Place identity and travel patterns : planning travel patterns for pedestrians and cyclists as a contribution to the identity of Tangen by Schjerve, Mina Nikoline Ekeberg
1MINA NIKOLINE EKEBERG SCHJERVE
STEDSIDENTITET OG FERDSELSÅRER
- PLANLEGGING AV FERDSELSÅRER FOR GÅENDE OG SYKLENDE SOM ET BIDRAG TIL TANGENS IDENTITET  
Place identity and travel patterns
- Planning travel patterns for pedestrians and cyclists as a contribution to the identity of Tangen
Institutt fo
r La
nd
ska
p
sp
la
nle
g
g
ing
M
a
ste
ro
p
p
g
a
ve
 30 stp
. 2013
2Tangen
3Ferdselsårer og sTedsidenTiTeT
Tangen
4BiBliotekside
Tittel
Stedsidentitet og ferdselsårer
Planlegging av ferdselsårer for gående og syklende som et bidrag til Tangens identitet
Title
Place Identity and travel patterns
Planning travel patterns for walking and cycling as a contribution to the Identity of Tangen
Forfatter
Mina Nikoline Ekeberg Schjerve
Hovedveileder
Ingrid Merete Ødegård, 1. amanuensis i landskapsarkitektur,
Institutt for landskapsplanlegging
Sidetall
100
Opplag
6 stk.
Trykk
Grafisk senter Hamar, desember 2013
Emneord
Landskapsarkitektur, stedsidentitet, ferdselsårer, gående og syklende, hverdagslandskapet, universell utforming, blågrønne strukturer, 
stedsanalyse, kommunedelplan, planlegging, medvirkning, Tangen, Stange kommune, Dovrebanen, Mjøsa. 
Keywords
Landscape architecture, place identity, travel patterns, mobility network, traffic network, transport system, pedestrians and cyclists, the 
everyday landscape, design for universal accessibility, blue-green structures, analysis, the municipal section plan, planning, public participation, 
Tangen, The municipal of Stange, Dovrebanen, Mjøsa.
Forord
Denne masteroppgaven er skrevet ved Institutt for landskaps-
planlegging (ILP) ved Universitetet for miljø og biovitenskap (UMB). 
Oppgaven markerer slutten på et 5-årig mastergradstudie i
landskapsarkitektur og utgjør 30 studiepoeng.
Fokuset i denne oppgaven er stedsidentitet og ferdselsårer for gående 
og syklende. Gjennom oppgaven ønsker jeg som landskapsarkitekt 
med mine kunnskaper, verktøy og virkemidler å bidra med innspill 
og forslag til hvordan man kan legge til rette for ferdsel slik at man 
i hverdagen benytter seg av egne føtter framfor bilen. Caseområde 
– Tangen – står ovenfor planmessige utfordringer. Det forventes en 
stor vekst av nye innbyggere, noe som fører til stedlige forandringer. 
Hvordan man i dette tilfellet kan benytte ferdselsårer til å sikre 
stedsidentiteten til Tangen er den røde tråden i oppgaven.
Jeg vil rette en stor takk til Ingeborg Storbæk i Stange kommune for 
god informasjon, diskusjon og innsyn i de sammensatte utfordringene 
som knyttes til planlegging. Min veileder Ingrid Merete Ødegård 
fortjener også en stor takk for faglig veiledning og god hjelp gjennom 
den prosessen det er å skrive en masteroppgave. Ellers vil jeg også 
takke Norconsult avdeling Hamar for kontorplass, sosiale rammer og 
store mengder kaffe - spesielt takk til Preben Madsen som alltid tar 
seg tid til å hjelpe. Takk til mor og far som gode korrekturlesere, Stein 
Vidar som god samboer og beste Bestefar for motivasjon.
5sammendrag aBstract
For at et sted skal være attraktivt å bo på bør man kjenne en tilhørighet 
til stedet. Denne tilhørigheten henger sammen med stedsidentiteten. 
I denne oppgaven har jeg benyttet et caseområde, Tangen, som står 
ovenfor store forandringer gjennom en forventet innbyggervekst og 
flytting av nåværende jernbanetrassé og togstasjon. Denne forandringen 
kan utfordre den eksisterende stedsidentiteten til de som allerede bor på 
Tangen. Min innfallsvinkel på dette er å benytte ferdselsårer for gående 
og syklende som et bidrag til å sikre kvalitet og sammenheng mellom de 
eksisterende og framtidige bebygde områdene og samtidig tilføre noe 
stedet ikke har i dag. 
I første rekke ser jeg på ferdsel i hverdagen. Det er denne ferdselen som 
bidrar til at man blir kjent i nærområdet, får en tilknytning til stedet og 
samtidig forbedrer den generelle folkehelsen. Det er også et mål for 
meg å hverdagsliggjøre friluftsliv og rekreasjon. Det gjøres ved å dra 
rekreasjonsmulighetene inn i hverdagsferdselen og knytte de opp mot 
eksisterende stinettverk og omkringliggende natur.
Oppgaven består av fire deler: Generell del, Analyser over Tangen, 
Hovednettverk for gående og syklende og Skisseplaner. 
Den første delen er en litteraturstudie som tar for seg temaene 
stedsidentitet, det å gå og å sykle samt universell utforming og vann. 
Del to består av omfattende analyser over Tangen. Analysene viser 
stedet slik det er i dag og hvilke områder som skal omreguleres i framtidig 
kommunedelplan. 
I del tre viser jeg vegen fram til et forslag på et overordnet 
ferdselsårenettverk der fokuset er ferdsel for gående og syklende. 
Fra del tre er to av ferdselsårene videreført til del fire som består 
av utformingsforslag og prinsipper for utforming. De to utvalgte 
ferdselsårene er forskjellige ved at den ene er svært viktig for ferdsel 
mens den andre er svært viktig for stedsidentiteten. Disse to ferdselsårene 
møtes og skaper et tredje område som jeg også ser nærmere på. 
For a place to be attractive to live at, one should feel a sense of belonging 
to the place. This affiliation is related to place identity. In this master 
thesis I have used Tangen as a case study area. Tangen faces big changes 
through an expected population growth and relocation of existing 
railway route and train station. This change may challenge the existing 
place identity of those already living in Tangen. My approach to this is 
to use travel patterns for pedestrians and cyclists as a contribution to 
ensure quality and coherence between the existing and future built-up 
areas, while also introducing some new elements.
First and foremost, I look at the movement in everyday life. This daily 
movement helps you get to know the local area, get a connection to the 
place and at the same time improve the overall public health. It is also a 
aim for me to make outdoor activities and recreation more trivial. This is 
done by bringing recreation opportunities into the daily traffic and link 
them to the existing path networks and surroundings.
This thesis consists of four parts: General Part, Analysis of Tangen, Main 
networks for pedestrians and cyclists and Sketch Plans.
The first part is a study that addresses the issues place identity, walking 
and cycling, design for universal accessibility and water. 
Part two consists of comprehensive analysis of Tangen. The analyses 
show how the area around Tangen city centre is like today and what 
areas will be changed in the future municipal section plan. 
In part three I show the process towards a proposal for general travel 
patterns where the focus is traffic for pedestrians and cyclists.
Based on section three, two of the routes are further considered/
discussed in part four, that consists of design proposals and principles 
of design. The two selected routes are different. One is very important 
for traffic while the other one is very important for place identity. I also 
discuss the third area that is created where these two routes meet.
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9oppgavens oppBygging
Innledning
Del 1: Generell del
Litteraturstudie - Stedsidentitet, å gå, å sykle, universell utforming og vann
Del 2: Analyser over Tangen
Om Tangen, kvaliteter, forventet utvikling, utfordringer og relevante analyser 
Del 4: Skisseplaner
Skisseforslag for delområder på Tangen
Refleksjoner og avsluttende materiale
Del 3: Hovednett for gående og syklende
Overordnet forslag over gang- og sykkelveger og grønne årer i “nye Tangen” 
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innledning proBlemstilling
mål med oppgaven
I denne oppgaven skal jeg jobbe med Tangen, et tettsted som ligger 
i Stange kommune i Hedmark. Tangen er et lite, idyllisk tettsted ved 
Mjøskanten som i nær framtid står overfor store endringer. Stange 
kommune jobber med en kommunedelplan over Tangen som skal 
være klar våren 2014. 
Tangen ligger helt sør i det som defineres som “Hamarregionen”. I 
en felles plan for hele regionen er Tangen pekt ut til å være et viktig 
utviklingsområde der innbyggerantallet skal firedobles over en kort 
tidsperiode (25 år). Store områder må planavklares for utbygging. 
Det har nylig (høsten 2013) blitt avklart at Dovrebanen fortsatt skal 
ha stasjon på Tangen etter utvidelse til dobbeltspor og hurtigtog. Det 
vil da ta rundt 40 minutter med tog til Oslo, noe som er akseptabel 
pendleravstand. I tillegg vil E6 bli ferdigstilt med sin 4-felts forbindelse 
til Oslo og Hamar, og tidsavstanden blir kortere i begge retninger. 
Tangen blir dermed i høyeste grad plassert innenfor “stor-Oslo”, og 
man forventer at flere vil bosette seg her.
Jeg er opptatt av at Tangens stedsidentitet skal bestå til tross for store 
utbygginger. Tangen er omgitt av vakker natur, og Stange kommune 
er opptatt av at utbyggingen skal skje på terrengets og naturens 
premisser. I denne oppgaven tar jeg utgangspunkt i kommunens 
pågående utarbeidelse av kommunedelplan og de nye boligarealer 
og utviklingsarealer som blir foreslått her. Med disse arealene som 
utgangspunkt skal jeg se på ferdselsårer og hvordan disse kan bidra 
til å fremme Tangens stedsidentitet. Av ferdselsårer vil jeg primært 
fokusere på sykling og gåing.
Når det overordnete ferdselsnettet er ferdig utarbeidet, vil jeg gå 
nærmere inn på noen sentrale områder i Tangen og foreslå mer 
detaljert utforming av gang- og sykkelveger med omkringliggende 
møteplasser. 
Ut ifra disse tankene har jeg utarbeidet en problemstilling og noen 
mål med oppgaven.
Om ikke annet er nevnt, er bildene, illustrasjonene og tegningene  i 
denne oppgaven egenproduserte.
“Hvordan kan man benytte ferdselsårer 
for gående og syklende til å fremme 
stedsidentiteten til et sted som står overfor 
store forandringer?
	Få flere av Tangens innbyggere til å sykle eller gå, først og 
fremst i hverdagen.
	Vise fram de gode kvalitetene som er på Tangen.
	Noen av Tangens viktige stedskvaliteter vil bli utfordret 
ved boligvekst, omlegging av jernbanen og ny lokalitet for 
stasjonen. Det blir da viktig å utvikle og framheve andre 
kvaliteter. 
	Sikre helhetlige og sammenhengende forbindelser gjennom 
bevisst planlegging av ferdeslsårer. 
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metode avgrensing
Begrepet metode vil i denne oppgaven dekke de verktøy jeg har 
anvendt for å finne den informasjonen jeg trenger for å kunne svare 
på min problemstilling. Framgangsmåten presenteres her. 
Del 1 består av en bred litteraturstudie som skal hjelpe meg å finne 
svar og løsninger videre i oppgaven. Jeg har valgt temaer som er 
relevante for problemstillingen og har for det meste benyttet ny 
litteratur gjennom håndbøker, veildere, artikler, rapporter og bøker 
fordi det er viktig å ha innsyn i de nyeste føringene og teoriene.
Del 2, del 3 og del 4 omhandler Tangen, mitt caseområde.
I del 2 utfører jeg analyser over Tangen for å bli godt kjent med Tangens 
kvaliteter og utfordringer, og i tillegg vise hvilken retning Tangen kan 
utvikle seg i framtiden. Jeg ser på landskapet, naturressursene og 
ferdselsårene slik de er i dag i tillegg til identitetsskapende historie. 
Dette arbeidet er gjort gjennom befaringer, kartstudie og i samarbeid 
med landskapsarkitekten i Stange kommune, Ingeborg Storbæk. 
Ut ifra del 1 og 2 vil jeg i del 3 foreslå løsninger til ferdselsårer som skal 
svare på min problemstilling. Denne delen er overordnet og strekker 
seg over et større område. Detaljeringsgraden vil derfor være grov, 
men jeg skal allikevel få fram de store linjene og vise løsninger som 
er realiserbare.
For å ta steget noe videre velger jeg noen områder fra del 3 og 
foreslår løsninger til utforming i del 4. Hvilke områder som velges i 
denne delen bestemmes etter at del 3 er utført. Detaljeringsgraden 
i denne delen vil være større enn i del 3 og kan benevnes som et 
“skisseprosjekt”.
Nivå
Oppgaven tilnærmer seg problemstillingen med et overordnet 
perspektiv. Jeg ønsker også å gå mer i detalj i utvalgte områder, for å 
få fram noe som kan skape en Tangen-identitet. 
Tematisk
Ferdselsårer og stedsidentitet er viktige stikkord i denne oppgaven. 
Med ferdselårer ser jeg i all hovedsak på gåing og sykling. Motorisert 
ferdsel utelates. Dette er et bevisst valg jeg har tatt, fordi jeg mener 
det både er viktig og riktig å legge til rette for de myke trafikantene i 
første rekke slik at disse får de beste forutsetningene. 
Stedsidentiteten flettes inn i arbeidet med ferdselsårer. Det vil 
bli store endringer i mitt caseområde, og gode løsninger vil øke 
tilgjengeligheten til målpunkter og møteplasser som er viktige for 
stedet. 
Geografisk
Jeg tar utgangspunkt i Stange Kommune sitt forslag til kommunedelplan 
i Tangen, i første rekke der de framtidige boligområdene er foreslått. 
Analysene tar for seg Tangen sentrum og berørte områder, mens 
utformingen i del 3 og del 4 i primært fokuserer på områder som i 
kommunedelplanen er satt av til framtidig utvikling. Den framtidige 
arealbruken skal i del 3 og del 4 flettes inn i eksisterende bebyggelse 
og strukturer på en hensiktsmessig måte.
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del 1:
generell del
 - litteraturstudie
14
Bakgrunn For valgte tema
Den generelle delen består av disse temaene:
Stedsidentitet 
Å gå
Å sykle
Universell utforming
Vann
Disse temaene er valgt fordi jeg i problemstillingen nevner ferdselsårer og stedsidentitet. Jeg forsøker å forstå hva som skal til for at mennesker 
får en positiv følelse for ett eller flere steder, om det er noen generelle fysiske faktorer som bidrar eller om det er det sosiale miljøet som gjør at 
mennesker trives og blir stolt over å være en del av et sted - å tilhøre et sted. Møteplasser kan bidra til å øke en positiv stedsidentitet, og det ble 
naturlig for meg å ta med noe om dette i kapittelet om stedsidentitet. 
Innenfor begrepet “ferdselsårer” er fokuset rettet mot gående og syklende. Videre i opppgaven fokuserer jeg på de myke trafikantene og deres 
vegnettverk og bevegelsesmuligheter. Universell utforming er avgjørende for mange for å kunne bevege seg i omgivelsene. Jeg er klar over at det 
er flere trafikantgrupper enn gående og syklende, ikke minst den motoriserte trafikken og kollektivtrafikken, men velger å begrense omfanget i 
oppgaven. 
Folkehelseperspektivet er en av grunnene til å fokusere på gående og syklende. Folkehelsearbeidet har blitt stadig mer aktuelt for planleggere og 
landskapsarkitekter da det er mye man kan gjøre med omgivelsene for å stimulere til mer aktivitet. Miljø og folkehelse kan brukes i argumentasjonen 
for de valgene jeg kan komme overfor senere i oppgaven. 
På grunn av at caseområdet ligger i kontakt med vann av ulik karakter har jeg valgt å se noe på vannets evner, estetikk og utfordringer.
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stedsidentitet
For min masteroppgave er stedsidentitet et viktig begrep. Jeg 
ønsker å finne de elementene som skaper identitet til et sted for så 
å benytte meg av det videre i oppgaven. Det er flere begreper som 
er identitetsrelaterte. Stedstilhørighet er en av dem, og er definert 
som følelser av tilhørighet som vi utvikler for steder vi kjenner godt 
(Hauge, Å.L. 2007). Når stedstilhørigheten blir så sterk at den påvirker 
identiteten vår, beveger man seg  følelsesmessig mot begrepet 
stedsidentitet. 
Stedsidentitet defineres ulikt. Forenklet kan man si at stedsidentitet 
handler om forholdet mellom mennesket og det fysiske miljøet 
(Hauge, Å.L. 2007). En definisjon jeg synes er god er denne som 
Harold Proshansky har utformet (http://untanglingtheweb.tumblr.
com/post/10806211021):
“Stedsidentitet defineres som de dimensjonene av selvet som definerer 
den enkeltes personlige identitet i forhold til det fysiske miljøet ved 
hjelp av et komplekst mønster av bevisste og ubevisste tanker, følelser, 
verdier, mål, preferanser, ferdigheter og atferdsmessige tendenser 
som er relevante for et bestemt miljø.” 
Definisjonen har jeg oversatt fra engelsk til norsk. Min forståelse av 
stedsidentitet beveger seg også inn i et mer sosialt aspekt der også 
relasjoner, omdømme og engasjement påvirker stedsidentiteten. 
Stedsidentitet er komplekst, fordi mennesker opplever omgivelsene 
ulikt og binder ulike følelser til det. Den kan være positiv og negativ og 
påvirker personers selvtillit (Berge, G. et.al., 2000). Når tilhørigheten 
til et sted blir sterk, begynner vi å identifisere oss med stedet. Det kan 
vi gjøre i både stor og liten skala; nasjonalitet og by eller nabolag og 
hjem (Hauge, Å.L. 2007).
Jeg tenker at det er forskjell på stedsidentitet og et steds identitet. 
Stedsidentiteten er en følelse individet har til et sted, mens et steds 
identitet er noe fysisk ved stedet som også mennesker “utenfra” ser. 
De ser for eksempel kvaliteter som de “fine” stedene, byrommene, 
naturen, folkelivet og ulike aktivitetstilbudene. Jeg tenker at et steds 
identitet påvirker stedets omdømme. Et positivt omdømme påvirker 
stedsidentiteten til hver enkelt fordi man kan kjenne stolthet ved at 
andre mennesker mener stedet man bor på, byen man bor i eller 
landet man kommer fra er fint, vakkert eller interessant. 
Menneskets opplevelse av hverdagslandskapet
For denne oppgaven føler jeg det er viktig å se på dagliglivets landskap. 
Etter Landskapskonvensjonens innmars er man blitt mer oppmerksom 
på hverdagslandskapets verdi (Miljøverndepartementet 2009). 
Fjell og typiske “uberørte” friluftslivslandskap ser jeg bort ifra, men 
ser inn i hverdagslandskapet fordi det er akkurat dette som skaper 
stedsidentitet i lokal skala. Jeg tenker at de landskapene mange 
oppsøker for å drive friluftsliv belyser den nasjonale identitetsfølelsen, 
noe som gjør oss “typisk norsk”, mens hverdagslandskapet gir oss 
identitetsfølelse til de stedene vi omgir oss i til daglig, de stedene vi 
bor. 
Den Europesike landskapskonvensjonen definerer landskap som 
“et område, slik vi mennesker opplever det på grunnlag av våre 
erfaringer og kunnskaper” (Miljøverndepartementet 2009). “...slik vi 
oppfatter det” mener jeg viser at man kan si at et landskap kan gi 
positiv stedsidentitet for noen, men ikke nødvendigvis for alle. 
Begrepet landskap brukes på utallige måter. Språkhistorisk har 
landskap sin opprinnelse i billedkunsten, og brukes for å beskrive 
bilder hvor natur er et motiv i seg selv, ikke bare natur i bakgrunnen 
(Berge, G. et.al., 2000). I dag sier vi at landskapsbildet omfatter både 
natur- og kulturlandskapet, det bebygde tettstedslandskapet og 
bybildet (Miljøverndepartementet 2009). Landskapsbildet omfatter 
dermed alt som omgir oss. Stedets landskapskvaliteter påvirker vår 
stedsidentitet og vår identitet påvirker hvilke følelser vi tillegger disse 
landskapselementene (Hauge, Å.L. 2007). 
Når man ser på landskapets kvaliteter, må man være klar over at 
menneskets opplevelse av landskapet er noe subjektiv. Allikevel vil 
den jevne befolkningen verdsette mange av de samme kvalitetene, 
bare at individene vekter dem ulikt (Fyhri, et.al, kapittel 3 av Kolstad, 
A. 2012). Ulike faktorer er med på å påvirke våre følelser til stedet, og 
vi tillegger dem ulik verdi og viktighet. Det er mange ulike preferanser 
mennesker har, men elementer som utsikt, naturelementer og 
vannelementer, middels kompleksitet og godt vedlikehold verdsettes 
av de fleste (Fyhri, et.al, kapittel 3 av Kolstad, A. 2012). 
Bilde 1 - Bildet er tatt på UMB, Ås, høsten 2013 og har vært mitt hverdagslandskap i 4 år.  
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Stedets betydning for hverdagsbruk 
Som Landskapskonvensjonen presiserer, er det i næromgivelsene i 
hverdagen flest mennesker opplever landskapet. Det er flest hverdager 
i et menneskeliv, og det er viktig å fokusere på de omgivelsene 
som vi møter på i hverdagen (Miljøverndepartementet 2009). Man 
identifiserer et sted gjennom visuelle kvaliteter og andre sanser som 
lukt, hørsel og den “sosiale sans”. Naturelementer, vannelementer, 
estetiske kvaliteter og folkeliv kan være kvaliteter man ser, lukter, hører 
og føler på en positiv måte, men man kan også identifisere et sted med 
trusler og faretruende opplevelser gjennom miljøbelastninger som 
bråk, forurensing, sterk trafikk og utrygghet (Berge, G. et.al., 2000). 
Summen av positive og negative opplevelser bestemmer hvor mye 
nærmiljøet brukes, forekomsten av miljøbelastninger er avgjørende 
for den hverdagslige landskapsopplevelsen (Berge, G. et.al., 2000).
For å sørge for at miljøbelastningen skal være minimal er en 
helhetlig utvikling viktig (Riksantikvaren, 2001). For å bevare stedets 
kvaliteter ved utvikling blir det viktig å bevare de dominerende 
landskapsformene og sikre grønnstruktur og bruke dem som 
estetisk kvalitet (Riksantikvaren 2001). Naturelementer og vann er 
fellesnevnere som svært mange setter pris på (Fyhri, et.al, kapittel 
3 av Kolstad, A. 2012). Jeg mener det er svært viktig å vise omsorg 
for omgivelsene i dagens planlegging for å sikre at innbyggerne får 
positive landskapsopplevelser i hverdagen. Gode ferdselsårer og 
sammenhengende nettverk for gående og syklende tror jeg også er 
en nøkkelkvalitet som gjør at innbyggere får muligheter til å bevege 
seg mer, bli kjent i nærmiljøet og oppleve hverdagslandskapet fra 
ulike steder.
StedsidentitetStedSidentit
Et steds identitet - omdømme
Ved at mange føler en sterk positiv identitet til et sted, kan man si 
at stedet er identitetsskapende. At mange - også “utenfra” -  har de 
samme positive relasjonene og tankene om et sted kan si noe om 
stedets omdømme. 
Alle byer og steder ønsker å ha noe ved seg som gjør at akkurat de 
er attraktive. I dagens samfunn konkurrerer tettsteder og byer mot 
hverandre om å få nye innbyggere, ha best omdømme og være mest 
attraktiv (Riksantikvaren, 2001). Både sosiale og fysiske faktorer 
styrer denne attraktiviteten. Det er ikke noe entydig svar på hva som 
er attraktivt. Det er flere kvaliteter som styrer valget om hvor man 
bosetter seg og hvilke kvaliteter man legger vekt på er individuelt. 
Noen ønsker nærhet til by og urbane kvaliteter mens andre ønsker 
en mer rolig og stille atmosfære med gode friluftslivsmuligheter. Hva 
man ser på som viktige kvaliteter kan endre seg etter hvilke fase man 
befinner seg i livet. 
Identitet og følelse til steder
Et menneskes stedsidentitet skapes av en rekke forhold. Disse 
forholdene er faktorer som gir forutsetninger for en positiv eller en 
negativ identitet knyttet til et sted (Riksantikvaren, 2001). Det kan være 
faktorer som landskapselementer, byrom, stedets næringsstruktur, 
arkitektur, kulturliv, historiske forankring, menneskeliv og mulighet 
til rekreasjon, sosial omgang og sosial aktivitet. Ulike mennesker 
legger ulik vekt på disse faktorene, og et sted som kan være godt 
å bo i for noen, trenger ikke være det for alle. På samme måte kan 
identiteten til et sted være sterk hos noen og svak hos andre (Berge, 
G. et.al., 2000). Allikevel viser nyere forskning at våre preferanser 
ikke er så ulike som man tidligere trodde. Det finnes selvfølgelig noen 
ytterpunkter, og det er også stor forskjell på hvor stor vekt vi tillegger 
omgivelsene (Fyhri, et.al, kapittel 3 av Kolstad, A. 2012). 
 
Som nevnt innledningsvis finnes det mange begreper som er relatert til 
identitet. Definisjoner på stedsidentitet, stedstilhørighet, stedsfølelse 
og stedskvalitet flyter noe over i hverandre. Alle omhandler en positiv 
følelsesmessig relasjon mellom mennesket og stedet, man kan si 
at alle begrepene omhandler samspillet mellom egenskapene ved 
landskapene og de meningene man tillegger dem (Berge, G. et.al., 
2000). Når man snakker om meninger man tillegger egenskapene 
ved landskapet, snakker man om en følelse. En stedsfølelse. Man ser 
tydelig at forholdet til et sted er preget av følelser og meninger, og det 
er gjennom disse følelsene og meningene det skapes bånd mellom 
mennesket og stedet (Berge, G. et.al., 2000). Dette båndet kan 
forståes som en del av folks identitet. Man tillegger et sted estetiske 
verdier og bestemmer seg om man liker eller ikke liker stedet.   
Bilde 2 - Man kan skape et bånd til dette landskapet. Det utvikles en stedsfølelse. Bildet er 
tatt av Ingeborg Storbæk.
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Sosial faktor 
 
Det er flere preferanser enn landskapets egenskaper og det bygde og 
konstruerte miljøet som bestemmer stedsidentiteten. Engasjement og 
de sosiale faktorene er også svært viktig (Riksantikvaren, 2001). Disse 
er mer foranderlige enn de landskapsmessige og bygde forholdene, 
og jeg mener at de landskapsmessige og bygde forholdene er en 
forutsetning for de sosiale faktorene. Den viktigste faktoren for at 
mennesker skal trives i et uterom er nærvær av andre mennesker. At 
mennesker ønsker å være i et uterom er betinget av at uterommet 
innbyr til det (Gehl, J. 2007).  Derfor vil gode uterom (landskapsmessige 
og bygde forhold) sørge for en positiv sirkel ved at flere mennesker 
vil benytte seg av stedet og at mennesket vil trives bedre på grunn av 
nærvær av hverandre (Gehl, J. 2007). Elementer som har innvirkning 
på bruk av et sted eller uterom, er tilgjengelighet, tilrettelegging for 
ulike aktiviteter, størrelse, grad av vedlikehold, type grøntelementer, 
type vannelementer og lignende (Fyhri, et.al, kapittel 3 av Kolstad, 
A. 2012). Hvordan man forholder seg til andre mennesker tror jeg 
varierer ut ifra hvilke setting og hvilket humør man er i. Nærvær med 
andre mennesker er en forutsetning for trivsel i hverdagen. 
Stedsidentiteten kan bidra til hvordan mennesker sin selvforståelse og 
selvtillit er. Hvis mennesket tillegger stedet et sterkt bånd, kan dette 
båndet spille inn på menneskets forståelse av egen identitet (Berge, 
G. Et.al., 2000). Hvis en person kjenner en negativ identitetsfølelse 
er ikke dette bra for personens trivsel, og det er viktig å skape steder 
som gir positiv identitetsfølelse (Fyhri, et.al, kapittel 3 av Kolstad, A. 
2012). 
Som landskapsarkitekt kan man i høyeste grad bidra til en bedret 
stedsidentitet gjennom å skape steder som gir en positiv og unik 
identitetsfølelse. Man kan bidra med et omdømmeløft og skape 
steder der mennesker møtes. 
StedSidentitet
Et steds identitet og image er viktig både for stedet og menneskene som 
bor der, og det har blitt stadig mer vanlig at et sted satser offensivt på 
å forbedre imaget sitt (Riksantikvaren, 2001). Utarbeidelse av uterom 
eller satsning på kultur er slike satsningsområder som har blitt vanlig i 
Norge. Hvis en by eller tettsted har en sterk identitet vil identiteten til 
mennesker som allerede bor der øke, engasjementet og fellesskapet 
forbedre og vil da trekke til seg nye beboere (Riksantikvaren, 2001). 
Hvilke identitet et sted har, kan være med på å styre hvordan 
menneskene som bor der ser på seg selv både i positiv og i negativ 
retning. Byidentitet og en positiv profil øker innbyggernes tilhørighet 
til stedet (Berge, G. et.al., 2000).
Det er først og fremst de fysiske faktorene jeg som Landskapsarkitekt 
og planlegger kan styre. Jeg kan legge forholdene til rette for at flest 
mulig skal føle en positiv stedsidentitet.  Jeg kan bidra med å starte 
en ringvirkning som gjør at de fysiske faktorene påvirker de sosiale 
faktorene. 
Bilde 3 - For mange på Hamar er klokkespillet som står i Mjøsa på Koigen en del av Hamars 
identitet. Bildet er tatt av Jo F. Brenden
Møteplasser
Et viktig grep for å bedre et steds identitet, stedes omdømme og 
beboerne sine følelser til stedet, er å lage gode møteplasser. Hvordan 
omgivelsene våre er, påvirker hvor vi går og oppholder oss. Menneskelig 
kontakt skjer når flere velger å oppholde seg i samme rom og man 
føler seg trygg (Gehl, J. 2007). Tidligere i dette kapittelet nevnte jeg 
noen universelle elementer som er gjeldende for stedsidentiteten. 
Disse elementene er også viktige for en møteplass. Allikevel er det 
aller viktigste at møteplassen skal ha en ivaretatt menneskelig skala, 
at stedet tar vare på de som oppholder seg der. 
Møteplasser er et sted i det offentlige rommet som er tildelt et innhold 
og fått en mening av de menneskene som bruker det. “Et sted er noe 
annet enn et rom. Et sted er et rom som er i bruk” skriver Ola Bettum 
og Peter Butenschøn i sin verktøykasse for Gode byrom (kapittel 1.1, 
1997). Møteplasser bør inneholde flere funksjoner for å tiltrekke 
seg ulike mennesker med ulike interesser og i ulike aldere. Man 
kan styre møteplassenes bruk gjennom en slik funksjonsblanding. 
Funksjonsblanding kan for eksempel være en blanding mellom skole 
og idrett eller handel og cafeliv (Dahlman, I. 2005). 
Jeg synes det er viktig at det er en lavterskel møteplass hvor man 
ikke må kjøpe noe for å kunne sette seg ned. At en møteplass er 
fylt med aktivitet vil virke som en attraksjon for mennesker, og flere 
vil benytte seg av møteplassen (Berge, G. et.al., 2012). Å sørge for 
at møteplassen har puls størstedelen av et døgn vil gjøre at folk 
oppsøker denne møteplassen fordi de vet at det alltid skjer noe der. 
Folk er forskjellige og har ulike behov, ved å legge til rette for flere 
aktiviteter vil et sted tiltrekke seg flere mennesker. 
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StedSidentitet
Videre i oppgaven vil jeg fokusere på det landskapet man møter i 
hverdagen, nemlig nærmiljøet. Jeg skal tilstrebe løsninger, strukturer 
og uteområder som vil styrke stedsidentiteten ved å ta vare på 
eksisterende kvaliteter og gjøre dem tydeligere for befolkningen.
Det blir også viktig å finne de riktig områdene som kan egne seg 
for å være møteplasser. Å ha flere aktiviteter i forbindelse med 
samme møteplass samtidig som det for mange blir en naturlig 
gjennomfartsveg tror jeg blir essensielt for tettstedet jeg skal jobbe 
med.
På en møteplass kan man: 
LEKE
Være med venner
Hvile
Løpe
Flørte
Bli kjent med andre
kjenne livlighet
Stå
Kjenne fredelighet
få et pusterom
Sitte
Observere
Lufte hunden
Passere
Nyte finværet
MøtesFå ro
GÅ
Sole seg
spise lunsj
spille ball
SE
Være alene
Vente
Drive aktivitet
Få frisk luft
besøke
Være sammen
Drikke kaffe
Snakke sammen
henge
Lese avisen
Finne ly
Ha arrangementer
Være mange
være få
sanse
Det er et stort spenn innenfor hvilke krav som settes til en møteplass, 
og man kan ikke tilfredsstille alle behovene. Allikevel vil områder som 
har en flerfunkjsonalitet tilfredsstille mange og bidra til bevegelse og 
liv av ulike typer mennesker i løpet av dagen (Dahlman, I. 2005). 
Å tenke flerbruks uteanlegg vil øke det sosiale livet, identiteten til 
stedet og er viktig for et bærekraftig miljø (Dahlman, I. 2005).
å gå
Skal vi gå mer, må vi ha lyst til å gå. Omgivelsene må innby 
til det å gå.
En klar målsetting fra nasjonalt hold er å få ned bilbruken og 
øke annen transport, som det å gå, sykle, ta buss eller tog 
(Samferdselsdepartementet 2013). En viktig oppgave fremover blir å 
legge bedre til rette for at gående og syklende kan forflytte seg på en 
lettvin måte. Å fokusere på dette står i tråd med tanken om miljøvennlig 
transport og det å forbedre den generelle folkehelsen. Hvis flere 
velger å gå i hverdagen i stedet for å ta bilen, vil det være positivt 
både for miljøet og hver enkelts helse (Samferdselsdepartementet, 
2013). 
En forutsetning for at flere velger å gå, er attraktive gangveger 
(Dahlman, I. 2005). Det har ikke vært tilstrekkelige tradisjoner for å 
legge til rette for gode, helhetlige og attraktive gangarealer i Norge, 
og man ser ofte at det er bilene som er høyest prioritert i trafikkbildet. 
Det finnes ingen egen etat som tar for seg et sammenhengende 
gangvegnett, og det vises tydelig i de fysiske omgivelsene og i møtet 
mellom gående og andre transportmidler (Berge, G. et.al., 2012). De 
siste årene er det rettet mer fokus på at gangarealene må utformes 
bedre og med høyere prioritet i det totale samferdselsnettverket, 
men den finmaskede helheten mangler fortsatt (Berge, G. et.al., 
2012). 
Hvordan et sted er sammensatt er også avgjørende. Om ulike 
funksjoner er spredt over et stort område, må flere kjøre (Berge, G. 
et.al., 2012). For eksempel er det vanskelig for foreldre med barn som 
skal på ulike aktiviteter å få tid til å gå til de ulike aktivitetene om de er 
spredt. Å velge ut ett eller noen få områder som skal romme mange 
funksjoner øker valgmuligheten for transporttype (Departementene, 
2005). 
Bilde 4 -  En møteplass er der mennesker møtes og kan være sosiale. 
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Folkehelse
Egen helse er et personlig ansvar, men omgivelsene kan gjøre det let-
tere for hver enkelt å holde seg i aktivitet. De fysiske omgivelsene kan 
i aller høyeste grad fremme en aktiv livsstil (Departementene 2005). 
Da Plan- og bygningsloven ble endret i 2009 kom folkehelse og ut-
jevning av helseforskjeller inn som et hensyn i kommuneplanleggin-
gen. Fra og med 1. januar 2012 trådte Lov om folkehelsearbeid (Folke-
helseloven) i kraft, og plansektoren hadde dermed lovpålagt ansvar 
for å jobbe i retning mot en mer jevnfordelt folkehelse. 
Etter at disse lovene ble gjeldende fikk plansektoren et forebyggende 
folkehelseansvar. Folkehelsearbeidet handler om å legge til rette 
for og fremme befolkningens helse og trivsel, og redusere faktorer 
som har negativ innvirkning. Dette er et tverrsektorielt ansvar, 
og det kreves bred tilnærming på mange felt. Løsningen ligger i 
samfunnsplanlegging innenfor kommune, fylkeskommune og statlige 
myndigheter (Helsedirektoratet 2011).  
Hvordan man tilrettelegger de fysiske omgivelsene og inkluderer 
mennesker i omgivelsene, er viktig for folkehelsen. Man kan for 
eksempel bruke kunnskapen om at det “å gå” er den vanligste formen 
for fysisk aktivitet som voksne bedriver til å argumentere for å prioritere 
godt tilrettelagte og sikre gangveger og stier (Helsedirektoratet 2013). 
Å gå er en aktivitet som mange kan gjennomføre. Ved å legge til rette 
for et finmasket gangvegnett i forbindelse med hverdagsaktiviteter 
og rekreasjon vil man gjøre et samfunnsmessig folkehelsegrep fordi 
flere vil bli invitert til å bevege seg i hverdagen. 
Om man investerer i omgivelser som legger til rette for og bidrar 
til økt aktivitet vil disse investeringen på sikt være lønnsomme for 
samfunnet (Sosial- og Helsedirektoratet, 2002). 
Funksjonsfordelingen er noe man som planlegger kan være med 
på å påvirke, og det er svært viktig å forstå konsekvensene av store 
avstander og spredninger (Departementene, 2005). 
Gåing i hverdagen
Nordmenn er kjent for at de går mye på tur i fjell og utmark. Friluftsliv 
har en høy status blant nordmenn, og det kan sees på som en 
overklasseaktivitet (Dahlman, I. 2005). Min oppgave fokuserer på 
gåing i hverdagen, det vil si gåing som transportmiddel for å nå daglige 
gjøremål eller som rekreasjon i nærmiljøet. Vi kan gå til jobben, gå 
til skolen, gå til butikken, gå en tur eller lufte hunden. Vi blir kjent i 
nærmiljøet når vi går i hverdagen. Denne hverdagsgåingen bidrar til 
at vi knytter følelser til nærmiljøet og får mer lyst til å benytte oss av 
det (Berge, G. et.al., 2012). 
Når vi går er vi i direkte nærvær med omgivelsene. Vi lukter, hører, ser 
og føler på en annen måte når vi går enn når vi kjører bil (Fiskevold, M. 
2012). Man beveger seg saktere og opplever elementene rundt seg 
på en helt annen måte, man opplever mer, ser de mindre detaljene 
og kan se landskapet rundt seg fra flere hold. Man kan se både 
forover og bakover, oppover eller nedover, høyre eller venstre. Når 
man kjører, transporteres man gjennom omgivelsene, landskapet 
“passerer” og man blir ikke kjent med området på samme måte. Som 
bilist observerer man landskapet på en mer ensidig måte enn man 
gjør som gående (Fiskevold, M. 2012).
Sammenhengende grønnstrukturer er viktig for rekreasjon i byer 
og tettsteder, og kan med fordel kombineres med hverdagens 
bevegelseslinjer. Vannelementer er en viktig del av grønnstrukturen 
på grunn av at det øker opplevelsesgraden og attraksjonsverdien 
(Miljøverndepartementet, 2011). 
Ved å legge til rette for mer gåing i hverdagen er det muligheter 
for at man setter igjen bilen til fordel for det å gå. Å gå i hverdagen 
favner om flere menneskegrupper enn det friluftsliv gjør. Det er gratis 
å gå i hverdagen, og det å gå skiller ikke mellom fattig og rik eller 
ulike kulturer. Slik vil planlegging og utføring av gode og innbydende 
gangarealer være inkluderende og skape forutsetninger for en 
likeverdig deltakelse i samfunnet (Berge, G. et.al., 2012).
Å gÅ
Figur 1 - Illustrasjonen viser en typisk situasjon (øverst) med funkjsoner spredt 
over et større område, og en situasjon (nederst) der funkjsonene er samlet på ett 
sted. Den nederste illustrasjonen stimulerer til mindre bilkjøring. Illustrasjonene er 
hentet fra http://www.gehlarchitects.com/?#/159520/
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Prioritere gående
Når man ser på dagens trafikkanlegg er det biltrafikken som har 
høyest prioritet. Gangvegene går gjerne i store omveger til fordel 
for bilvegene. De er også ofte utrivelige, kjedelige, bråkete, utrygge, 
møkkete, glatte eller langs høyt trafikkerte veger(Berge, G. et.al., 
2012). Det er viktig med sikkerhet slik at de gående ikke føler seg 
utrygge i trafikkbildet, men ofte går det på bekostning av logisk 
utforming og praktisk bruk. Det bør ikke være en selvfølge at bilene 
skal prioriteres høyest og at myke trafikanter må vike. I områder 
der det er realistisk å øke andelen gående og syklende bør disse 
få en høy prioritet (Samferdselsdepartementet, 2013). I mindre 
sentrumsområder er biler viktig for et levekraftig sentrum, men det 
bør gjøres fartsdempende tiltak slik at slike områder legger til rette for 
trygg ferdsel for gående. Å utforme miljøgater kan være en løsning. 
Ved å rydde opp i diffuse og utflytende arealer vil alle trafikantgrupper 
lettere forstå sin rolle i rommet (Vegdirektoratet, 2011). 
Hele reisekjeder
Som jeg har nevnt tidligere er det en nasjonal målsetting å øke andel 
reiser til fots, både hele reiser og reiser til og fra kollektivtilbud 
(Samferdselsdepartementet, 2013). Ved arealplanlegging kan man 
styre nærmiljøet og områdenes tilbud. Nærmiljøet er boliger, parker, 
plasser, veger, gater, lekeplasser, natur- og rekreasjonsområder, 
kulturlandskap og friområder (Departementene 2005). Ved å sørge 
for at det er helhetlige gang- og sykkelvegforbindelser mellom 
målpunkter og fra boligfelt vil forholdene for hverdagsaktivitet være 
gode (Berge, G. et.al., 2012). 
Flere faktorer må tas hensyn til når man planlegger for gående. Den 
aller viktigste er at tid er avgjørende. Her følger noen suksesskriterier 
for en attraktiv gangveg (Berge, G. et.al., 2012): 
      • Unngå omveger
      • Raske og effektive gangveger
      • Korteste vegvalg mellom naturlige målpunkter – Vi går     
 ikke i vinkler, vi kutter på diagonaler
      • Sikkerhet og trygghet – unngå konflikter med biler og   
 syklister
      • Hele og lettfattelige reisekjeder – alle skal kunne finne   
 fram
      • Godt utformet med tanke på universell utforming – alle   
 skal kunne finne fram
      • Godt plassert i landskapet 
      • Opplevelse langs vegen – i forbindelse med     
 grønnstruktur er positivt
      • Estetiske kvaliteter
Om disse suksesskriteriene overholdes vil man få en attratktiv 
gangveg. Har man en attraktiv gangveg vil flere benytte seg av den. 
 
Differensiering av gangvegnett
I Nasjonal gåstrategi (2012) er det foreslått at man kan differensiere 
gangvegnettet etter ulik størrelse, krav til universell utforming, 
kvalitet på opparbeidelse, prioritet og vedlikehold. Dette er en 
strategi å handle etter som vil gjøre det enklere å anlegge et finmasket 
gangvegnett, både i boligfelt og mer sammensatte områder. Ved å 
rangere gangvegene etter bruk kan man bestemme hvilke gangveger 
som skal prioriteres også på vinteren, slik at det er framkommelig for 
alle også i vinterhalvåret. 
Hovedgangvegnett 
Hovedgangvegnettet anlegges der de viktigste og mest trafikkerte 
forbindelsene finner sted. Dette gangvegnettet skal være høyt 
prioritert når det gjelder vedlikehold, både sommer og vinter. Det 
skal være en hel reisekjede mellom viktige målpunkter  og hele 
strekningen skal være universelt utformet. Hele reisekjeden skal ha 
god belysning. Det skal være plass til både de som haster frem, de 
som har bedre tid og de som vil sitte ned. Det kan være anbefalt å 
skille syklende og gående slik at man ikke havner i trafikale konflikter.
Å gÅ
Figur 2 - Snittskisse av gang- og sykkelveg og bilveg. Slik ser et hovedgangvegnett ofte ut. 
Bilde 5 - Å gå kan gi gode opplevelser. 
21
Å gÅ
 Øvrig gangvegnett
Det øvrige gangvegnettet er det resterende gangvegnettet etter 
at hovedgangvegnettet er definert. Her skal man ha universell 
utforming i så stor utstrekning det lar seg gjøre. Det skal være god 
kvalitet på gangvegnettet, men kan ha lavere krav til opparbeidelse 
og vedlikehold enn hovedgangvegnettet. Når det gjelder vedlikehold 
k an det nyanseres etter bruken på vegene. 
Møteplasser
Hvordan omgivelsene våre er, påvirker hvor vi går og oppholder oss. 
Gode, folksomme møteplasser vil øke attraktiviteten også for 
de gående. Om man legger naturlige bevegelseslinjer gjennom 
møteplasser, vil gjennomstrømmingen bli stor og folkelivet vil bli 
bedre. Om en møteplass er fylt med liv, vil flere gående velge å gå 
gjennom den. Man har da en vinn-vinn-situasjon, og ballen har 
begynt å rulle (Berge, G. et.al., 2012). 
Små møteplasser eller grønne lunger bidrar også til å gjøre gåturen 
mer attraktiv (Dahlman, I., 2005).
Snarveger 
Snarveger er et mikronett som består av supplementsveger for 
hovedgangvegnettet og det øvrige gangvegenettet. Snarvegene 
kan bestå av stier, smett og trapper og vil være ekstraforbindelser 
i boligområder. Snarveier i boligområder har uvurderlig verdi fordi 
man sørger for effektive forbindelser. Disse snarvegene er viktige i 
nærmiljøet, spesielt for barn som forholder seg til hjemmet og ofte 
ferdes over korte avstander. Disse snarvegene må ikke være universelt 
utformede, ha belysning eller ha høyt prioritert vintervedlikehold.
Gåkultur
I nasjonale gåstrategi (2012) har man definert gåkultur som summen 
av holdninger, verdier, normer, vaner, ferdigheter og kunnskap 
samfunnet har knyttet til det å gå.
Nasjonal gåstrategi (2012) trekker ut statistikk fra Den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen (RVU 2009/2010) som belyser noen av de 
problemstillingene man møter når man skal planlegge for gående. 
Slik det er i dag har fritidsgåing en høy status mens hverdagsgåing 
ikke har det. Statistisk sett er det de med lavere inntekt som velger å 
gå i hverdagen i dag, mens de med høyere inntekt kjører i hverdagen 
og benytter seg mer av fritidsgåing og trim. Jo større inntekt man har, 
desto mindre går man i hverdagen
Desto kortere avstanden til målet er, desto større andel av oss velger 
å gå. 81 % av alle gåturer er under 3 km, mens 48 % av disse er under 1 
km. Man ser altså at den første magiske grensen (for en funksjonsfrisk 
voksen person) der man står mellom valget om å ta bil eller det å gå, 
går ved 1 km. Det er dessverre mange som velger bilen i stedet for 
å gå over 1 km. I gjennomsnitt er hver gåtur 1.7 km. Det man kaller 
omsorgsreiser (reiser sammen med barn til skole eller barnehage) er 
de reisene som i lavest grad foregår til fots (Berge, G. et.al., 2012). 
Hvordan man skal få en høyere status på det å gå i hverdagen er 
sammensatt. Først og fremst må forholdene ligge til rette for at 
gangvegene er effektive og sammenhengende, slik at man ikke bruker 
unødvendig tid på å forflytte seg. At disse gangvegene i tillegg er 
godt utarbeidet, er godt vedlikeholdt, er tilpasset den menneskelige 
skalaen og er attraktive bidrar i positiv retning (Berge, G. et.al., 2012). 
Deretter må man påvirke holdningene våre slik at det er flere som 
velger å gå. 
Det å gjøre det attraktivt for gående vil være en stor del av min videre 
oppgave. Jeg skal legge til rette for helhetlige og effektive gangveger 
ut ifra prinsippene om differensiering av gangvegnettet. 
Folkehelseperspektivet er essensielt å ha med seg når man planlegger 
et større område. Å sørge for gode forbindelser slik at forholdene ligger 
til rette for for fysisk aktivitet, blir viktig for meg videre i oppgaven. 
Ved å differensiere gangvegnettet blir det lettere å prioritere størrelse 
og kvalitet på opparbeidelse og vedlikehold. De mest brukte og 
viktigste gangvegforbindelsene vil alltid være framkommelige uansett 
klimatiske forhold. Ved å ha et effektivt, attraktivt, komfortabelt og 
fullverdig gangtilbud vil flere få lyst til å gå (Berge, G. et.al., 2012).
Figur 3 - Snarveg mellom to hager. Disse smettene er svært viktig i en indre struktur i 
boligfelt.
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å sykle
I Nasjonal transportplan for 2014-2023 står det at veksten i 
persontransport i store byer skal håndteres av syklende, gående 
eller kollektivtransport (Samferdselsdepartementet 2013). Dette 
forutsetter utbedrede vegnettverk for de aktuelle transportmidlene. 
Befolkningsveksten i byene kan ikke løses gjennom at man lager 
bredere veger for biler, men at man sørger for å bygge tett, holder 
avstandene nede og bedrer infrastrukturen slik at forholdene for 
alternativ transport er gode (Samferdselsdepartementet, 2013). 
Infrastrukturen er viktig for å få flere alternative reiser, men det er 
også reisekulturen. Det behøves en kulturendring for at flere skal 
velge alternativ transport som sykkel, gange eller kollektive reiser 
(Espeland og Amundsen, 2012). 
I større byer er det enklere å få til gode nok kollektivtilbud og 
kulturendring til fordel for alternative transportmetoder. For mindre 
steder er dette vanskeligere på grunn av større avstander og en 
dyptliggende bilkultur der man kjører til det meste. Jeg synes det er 
svært viktig å legge til rette for alternative transportmidler også på 
bygdene og tror at kulturen kan endres. 
På samme måte som det å gå, er det å sykle en transportmåte som 
er svært miljøvennlig i tillegg til at det fremmer fysisk aktivitet og 
folkehelse (Samferdselsdepartementet 2013). Ved å legge til rette for 
mer sykling slik at flere velger å sykle vil man få gevinster på flere 
felt. Det kjøres mindre bil, noe som er bra for miljøet. Ved sykling vil 
man være i mer bevegelse, noe som også er bra for hver enkelt sin 
opplevelse av omgivelsene rundt seg og hver enkelts helse (Avinor, 
2012). På grunn av helsegevinsten vil det være samfunnsøkonomisk 
gunstig å øke antallet syklende og redusere antall personreiser med 
bil (Espeland og Amundsen, 2012). Jeg ser på det å legge til rette for 
mer sykling på samme linje som det å legge til rette for gående, det 
er inkluderende i samfunnet fordi det er tilnærmet gratis å sykle. Ved 
å fokusere på helhet, lettfattelige og trygge sykkelruter, vil det å sykle 
bli en lavterskelaktivitet.
Nærområdet
Vi er villig til å bevege oss til fots eller med sykkel rundt 10 minutter 
før vi velger å kjøre bilen i stedet (Vegdirektoratet, 2003). Syklistene 
kan forflytte seg opp til 3,2 km på denne tiden, avhengig av topografi 
og framkommelighet. At man i beste fall forflytter seg 3.2 km gjør at 
“nærområdet” er stort med sykkel. Innenfor dette området kan det 
være blant annet arbeidsplasser, skoler og kollektivknutepunkt. Ved å 
planlegge tette og sammensatte områder vil det finnes mange tilbud 
innenfor dette området (Espeland og Amundsen, 2012). Samtidig 
viser tall fra den nasjonale reisevaneundersøkelsen fra 2009 at cirka 
50 % av alle bilførerreiser er kortere enn 5 kilometer. Flesteparten av 
disse småreisene skjer i nærmiljøet og er i snitt 2- 2,5 km. Potensialet 
for å få disse bilreisene til å utføres via sykkel er stort (Espeland og 
Amundsen, 2012).
Syklistenes rolle i trafikken
For at det skal være attraktivt å sykle må det være framkommelig, 
effektivt, trygt og opplevelsesrikt (Espeland og Amundsen, 2012). 
I trafikkbildet i dag er det flere trafikantgrupper. Det er syklende, 
gående og kjørende. De syklende regnes som kjørende, men har 
også lov til å sykle på fortauet sammen med de gående om de tar 
hensyn (Vegdirektoratet, 2003). På grunn av dårlig framkommelighet 
blir syklistene ofte presset mellom de to andre trafikantgruppene og 
skifter rolle flere ganger i løpet av en reise (Vegdirektoratet, 2003). At 
de skifter rolle på denne måten gjør at de er uforutsigbare trafikanter, 
noe som går utover alles sikkerhet.
Å understreke syklistenes rolle i trafikken blir viktig for å øke andelen 
syklende framover. Det må tas med i beregningene at det er stor 
forskjell på syklistenes behov, mål og evner (Espeland og Amundsen, 
2012). Alle har lov til å sykle selv om de ikke kan trafikkreglene, og det 
er stor forskjell på hvordan voksne og barn sykler (Vegdirektoratet 
2003). Det blir derfor viktig å lage et sykkelnett som er så lettfattelig 
Effektivitet og framkommelighet
Syklister ønsker å forflytte seg raskt mellom A og B. Effektivitet og 
framkommelighet er viktig (Samferdselsdepartementet 2013). 
Punktene nedenfor er viktige å forholde seg til når man skal anlegge 
sykkelvegnett (Vegdirektoratet 2003).
      • Samme type løsning over lengre strekninger
      • Vertikalkurvatur er avgjørende – unngå unødvendige   
 stigninger
      • Unngå omveger
      • Vegkryssing skal skje så sjeldent som mulig
      • Syklende og gående bør skilles der det er mange myke   
 trafikanter
      • Hovedårer mellom naturlige målpunkter
      
Sykkelvegnettet bør være så effektivt at tidsbruken fra dør til dør 
med sykkel ikke overskrider tidsbruken med bil for samme strekning 
(Espeland og Amundsen, 2012). Dette er kun aktuelt innenfor visse 
avstander. 
at alle forstår det og at syklistene er synlige både for bilistene og 
hverandre. Vegkryssene skal lages oversiktlige slik at syklistene ikke 
ankommer kryssene som et overraskelsesmoment.  
Bilde 6 - Høye hekker i boligfelt kan gjøre oversikten i kryssene dårligere. 
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Vedlikehold
For å oppnå en større andel syklister må vedlikeholdet være godt 
både sommer og vinter. Hullete asfalt er ikke attraktivt for syklister. 
Isete, glatte og dårlig brøytede vinterveger er heller ikke attraktivt 
(Vegdirektoratet 2003). 
Hovedløsninger for sykkeltrafikk
Det finnes flere mulige hovedløsninger for sykkeltrafikk 
(Vegdirektoratet, 2003):
Blandet med biltrafikk (i boligfelt)
      • Ved lite trafikkerte veger
      • Syklistene sykler i bilvegen
      • Maks hastighet, 30 km/t
Sykkelfelt i kjørebanen 
      • Eget sykkelfelt i kjørebanen
      • Godt merket med skilting og i asfalten
      • Syklistene er godt synlige
      • Maks hastighet, 60 km/t
Sykkelveger, gang- og sykkelveger 
      • Fysisk skilt/separert fra bilveg
      • Ved stor trafikk eller hastighet over 60 km/t. 
      • Trygge skoleveger
      • Kan med fordel lages i forbindelse med grøntdrag
      • Gående og syklende bør skilles ved mange brukere
Sykling i kollektivfelt 
      • Maks hastighet, 50 km/t.
      • God erfaring fra utlandet
      • Få steder med kollektivfelt i Norge – ikke aktuelt for min   
 videre oppgave.
Sykling på vegskulder 
      • Ved landlige omgivelser og lite trafikk
      • Utvidet vegskulder 
Sykkelkultur
Om de ulike trafikantgruppene forstår sin plass i trafikken vil 
også sykkelkulturen bli bedre (Espeland og Amundsen, 2012). 
Sykkelkulturen er “måten å sykle på” – syklistatferden. Man kan 
endre en slik sykkelkultur. Erfaringer fra utlandet viser at sykkelen kan 
bli respektert og få en høy status i trafikken. Danmark og Nederland 
er eksempler på to sterke sykkelland med stor prosentandel syklende 
(Espeland og Amundsen, 2012). 
Ved å ha sykkelundervisning i skolen vil man lære seg hvordan man 
skal te seg i trafikken, og på sikt vil sykkelkulturen bedres (Espeland 
og Amundsen, 2012). 
Det finnes også et annet aspekt ved ordet “sykkelkultur”, og det 
er de valgene vi tar i hverdagen i forhold til transportmåte. Om vi 
velger å sykle, gå, kjøre bil eller reise kollektivt gjenspeiler en kultur 
som vi forsøker å endre på i retningen mot færre bilreiser (Espeland 
og Amundsen, 2012). Det må skje en kulturendring der statusen 
for alternativ transport er høy. Flere etater må bidra med å påvirke 
denne kulturen.
“Det må i samarbeid mellom staten, fylkeskommunene, kommunene, 
skoleverket, næringslivet, reiselivet, idretten og andre bygges en 
kultur der gåing og sykling blir et naturlig transportvalg for flere enn 
i dag” skrives det i Avinors forslag til nasjonal transportplan (Avinor 
et.al., 2013, s.59).
Å sykle
Denne kulturen kan man forsøke å endre gjennom å gjøre det svært 
godt tilrettelagt for alternative transportmidler. Om det er tilstrekkelig, 
sentral og god sykkelparkering nær knutepunkter og målpunkter, vil 
det være mer attraktivt å sykle enn om det ikke hadde vært en god 
parkering der (Vegdirektoratet 2003). På grunn av at det har blitt 
stadig mer vanlig med en sykkel i «hver ende» av en kollektivreise er 
parkering der sykkelen står trygt så lenge det behøvs en forutsetting 
(Vegdirektoratet 2003). 
 
Hvilke behov syklistene har er noe av det jeg skal ta med meg videre. 
Spesielt synes jeg det er interessant - og avgjørende - at syklister er 
så forskjellig i forhold til trafikkforståelse og ferdigheter. Det blir et 
mål for meg å ta vare på de ulike grupper syklister, både voksne som 
sykler raskt mellom A og B og barn som først og fremst må ha trygge 
veger. 
Bilde 7 - Sykkelen står ikke trygt når den lenes inntil en vegg. Tilstrekkelig antall 
sykkelparkeringer er viktig for å unngå dette. 
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universell utForming
Universell utforming omhandler omgivelsenes tilgjengelighet. De 
skal være tilgjengelig for alle, uavhengig av funksjonsevne. Det skal 
være mulig for en blind, døv eller en med nedsatt bevegelsesevner 
å bevege seg i omgivelsene like verdig som de funksjonsfriske. 
(Samferdselsdepartementet, 2013). Utfordringene vi møter ved 
utforming av utearealer er at ulike mennesker har ulike forutsetninger 
for bevegelse og forståelse og møter derfor ulike utfordringer når de 
beveger seg i omgivelsene. 
Forankring 
Fokuset på den universelle utformingen har blitt sterkt forankret i 
både lover og nasjonale planer. 
Et av hovedmålene i Nasjonal transportplan (2014 – 2023) er at 
transportnettet skal være universelt utformet. Med “transportnett” 
menes ikke bare vegnettet for motorisert kjøretøy, men også for 
myke trafikanter som beveger seg i trafikken.  
Universell utforming er også blitt forankret i lover som Diskriminerings- 
og tilgjengelighetsloven § 9 og i den nye Plan- og bygningslovens 
femte ledd § 1.1. (2008). Diskriminerings- og tilgjengelighetsloven 
definerer universell utforming på denne måten:
“Med Universell Utforming menes utforming eller tilrettelegging 
Tilgjengelighet for alle?
Å ha forståelse for hvem vi planlegger for er viktig, og det er 
viktig å tilstrebe løsninger som ikke virker stigmatiserende og 
diskriminerende. Hovedløsningene skal være universelt utformede, 
som vil si at man ikke må gå omveger eller føle seg nedgradert om 
man må velge den universelt utformede løsningen. For eksempel skal 
en med rullestol slippe store omveger til en heis som erstatter en 
trapp (Vegdirektoratet 2011).
Flest mulig skal kunne dra nytte av løsningene. Det vil si at når man 
sier tilgjengelighet for “alle”, menes det å se på brukerbehovene og 
velge de løsningene som er best for “flest mulig” (Vegdirektoratet 
2011). Ulike behov kan være motstridende, og det er krevende å lage 
perfekte løsninger for alle behov.  Det er svært mange som trenger 
bedre tilrettelagte omgivelser, flere enn de vi kan peke ut når vi går på 
gata. Målet er derfor å ivareta behovene for flest mulig på best mulig 
måte (Stortingsmelding nr 40). 
I Håndbok 178 (2011 s. 15) står en setning som jeg mener tar fram 
noe av essensen i arbeidet med universell utforming.  
“Nedsatt funksjonsevne er knyttet til personen, mens det er 
omgivelsenes utforming som avgjør om nedsatt funksjonsevne fører 
til en funksjonshemming.”
av hovedløsningen i de fysiske forholdene slik at virksomhetens 
alminnelige funkjson kan benyttes av flest mulig.“
I Plan- og bygningsloven fra 2008 forankres universell utforming for 
økt deltakelse og likestilling i formålsparagrafen § 1.1 “Prinsippet om 
universell utforming skal ivaretas i planleggingen og kravene til det 
enkelte byggetiltak.“  
Denne setningen viser tydelig planleggeres ansvar for de 
funksjonshemmedes tilværelse i hverdagen. I Håndbok 178 (2011) 
står det at hindringer i transportsystemet knyttes til bevegelse, 
orientering og miljø. Det må derfor tilrettelegges slik at disse 
hindringene minimeres. 
De store linjene
Detaljene i uterom skal være utformet på en slik måte at de er 
forståelige og framkommelige, men det er også svært viktig at de 
store linjene i areal- og samfunnsutformingen også tar hensyn til 
universell utforming. Avstander og transporttilbud i hverdagen er 
sentrale faktorer (Sosial- og helsedirektoratet 2003, artikkel nr. 4, 
Aslaksen. F). 
Hvordan man utformer omgivelsene er avgjørende for hvordan 
tilgjengeligheten er. Aslaksen framhever i sin artikkel (Sosial- og 
helsedirektoratet, 2003) hvordan omgivelsene i større skala bør 
tilrettelegges: 
      • Nye boligtilbud bør ligge så nær servicetilbud og arbeids-  
 plasser som mulig. Konsentrasjon er et hovedstikkord.
      • En bør hindre utflytting av arbeidsplasser og service fra   
 eksisterende sentrumsområder.
      • Dersom nye boligområder må plasseres «for seg selv», 
 bør det etableres lokal service og et lokalt     
 transporttilbud.
      • For mange funksjonshemmede er kollektivtilbudet    
 ikke tilgjengelig. Av hensyn til funksjonshemmede bør   
 nye boligområder lokaliseres slik at de på en enklest   
 mulig måte kan nås med kollektivtransport.
En halvgod løsning som bærer preg av kompromisser er for mange 
det samme som en ubrukelig løsning (Sosial- og helsedirektoratet 
2003, artikkel nr. 4, Aslaksen. F). Nøkkelen til et godt resultat er god 
Figur 4: Mennesker er forskjellige, og omgivelsene må ta hensyn til dette. 
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Tilrettelegging for bevegelse
For å legge til rette for bevegelse må man ta hensyn til 
utformingsprinsippene korte avstander, jevne og sklisikre overflater, 
stigninger, nivåsprang, hvilemuligheter og tilstrekkelig plass for 
atkomst og passasje. Disse prinsippene er hentet fra Statens vegvesen 
sin Håndbok 178 om universell utforming (2011).
Korte avstander
      • Store avstander kan gi dårlig mobilitet. 
      • Stigninge og avstand bør sees under ett fordi de påvirker 
 hverandre.
Stigning
      • Naturgitte – generelt bør de være så korte som mulig.
      • Stigning maks 1:20 over lengre avstander.
      •   Stigning 1:12 der 1:20 er umulig – De må da være
 hvileplatåer  for hver 60 cm stigning.
stedlig tilpasning og den samlede kvaliteten som blir til ved å ha en så 
liten som mulig variasjon i løsninger over større områder.  Man må se 
områder og rutenett av trafikkårer under ett, og utbedre og vurdere 
dem som ett (Sosial- og helsedirektoratet 2003, artikkel nr. 6, Skjetne, 
B.). 
Jevne og sklisikre overflater
      • Unngå snublefare og ujevnheter i overflatene.
      • Jevne flater der man beveger seg, mer ujevne flater i   
 møbleringssoner og ledilinjer.
      • Ujevnheter er utydelig for de med mobilitetsstokk.
      • Riktig struktur – det skal være mulig å orientere seg etter   
 ulike strukturer.
      • Tilstrekkelig kontrast - større enn 0,3K (En overflates   
 lyshetstall minus den andre overflatens lyshetstall er 
 kontrasten. Lyshetstallet er mellom 1 og 0, der fargen er   
 lysere desto nærmere tallet 1 den er.
      • Overflaten skal ikke bli glatte ved regn.
      • Overflaten skal ikke få gjenskinn som blender.
Nivåsprang
      • Kan skape snublefare.
      • Vanskelig å passere store nivåsprang for rullestoler.
      • Viktig for orientering .
      • Kompromiss mellom ulike brukergrupper: Nivåsprang på   
 2cm (+/- 3mm).
Hvilemuligheter
      • Hver 50-100 m der det er stor gangtrafikk.
      • Riktig utformede – sittehøyde på 45 cm, ryggstøtte og   
 armlener.
      • Hvilemuligheter i stigninger på minimum 150x150 cm store  
 hvilerepos.
      • Hvilerepos kan med fordel være utstyrt med benker.
Universell Utforming
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Figur 5 - Om et område i bratt terreng skal være universelt utformet, vil avstanden for 
de som må benytte seg av det måtte gå lenger enn de som kan gå en trapp eller i bratt 
terreng. 
Bilde 8 - Naturlige elementer er 
brukt for å lage kontrast og markere 
trappetrinnene. Man ser tydelig hvert 
trinn. Fra Østre Torg, Hamar.
Bilde 9 - Brostein er ujevn og for mange 
ubehagelig å gå på. Fra Gågata på Hamar.
Figur 6 - Nivåsprang som rullestolbrukere klarer å passere og 
synshemmede kjenner spranget. Bildet er tatt fra Håndbok 278.
Figur 7 - Hvilemuligheter i stigninger.
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Universell Utforming
Tilstrekkelig plass for atkomst og passasje
      • Det skal være plass til å møte hverandre.
      • 2m eller bredere.
      • Fri for hindringer (utstyr og møblement som    
 løsfotreklamer, benker og parkerte sykler).
      • Egen møbleringssone utenfor gangarealene (på ujevn   
 overflate for å markere overgangen). 
Tilrettelegging for orientering
Flest mulig skal kunne orientere seg i transportsystemet, også om evnen 
til å se, høre eller forstå er redusert (Samferdselsdepartementet, 2013). 
De blinde og svaksynte trenger hørbare og følbare informasjonskilder 
og en enkel og logisk utforming av omgivelsene som krever lite av 
synsevnen (Vegdirektoratet 2011). De hørselshemmede får kun 
informasjon ved å se, og det må derfor være tilstrekkelig god visuell 
informasjon. Det må være god belysning slik at de hørselshemmede 
har mulighet til å lese på andres lepper der kommunikasjonen kun 
skjer ved menneskelig informasjon (Vegdirektoratet 2011). 
Forutsigbarhet, enkelhet og tydelighet 
      • Nøkkelfaktorer for orienteringsevnen.
      • Hele reisekjeden er viktig.
      • Naturlige eller kunstige ledelinjer, gjenkjennbarhet, lik   
 symbolbruk og enhetlig visuelt språk øker lesbarheten   
 for de fleste brukergrupper. 
      • Ved åpne plasser – ledelinjer i bakken.
      • Ledelinjer i bakken problematisk om vinteren – naturlige
 ledelinjer er gunstig.
      • Rekkverk, lyktestolper o.l. bør følge gangvegen og fungere   
 som ledelinje. 
God informasjon for alle brukergrupper
      • Informasjon gjennom flere kanaler (se, høre, føle).
      • Brukervennlighet.
      • Dårlig belysning kan ødelegge for visuell informasjon.
      • Støy kan ødelegge for lydinformasjon.
      • Følge skiltstandarder – gjenkjennbar informasjon.
 
(Vegdirektoratet 2011 og Sosial- og helsedirektoratet 2003, artikkel 
nr. 6, Skjetne, B). 
Miljø, astma og allergi
Det finnes enda en gruppe man må ta hensyn til, og det er de med 
astma og allergi. For landskapsarkitekter må man unngå å plante 
allergifremkallende arter rett ved holdeplasser og der mange må 
oppholde seg (Vegdirektoratet 2011). 
Bilde 10 - Møbleringssonen ligger ikke i konflikt med gangarealene. Bildet er tatt fra 
Håndbok 278.
Videre i oppgaven skal jeg lage så gode løsninger som mulig for denne 
gruppen i en større skala, en overordnet skala. Jeg kommer ikke til 
å gå inn på universell utforming i detalj, men jeg skal ta med meg 
prinsippene og prøve å legge til rette for likestilte løsninger. 
Bilde 11 - Mange er allergiske mot bjørkepollen, noe det er vanskelig å beskytte seg mot 
fordi det finnes naturlig i hele Norge. 
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vann
“Water is not just a vital element in our lives, it can also be 
experienced in a whole variety of ways. It creates different kind 
of atmosphere and moods that appeal to feelings.”
Robert Woodward
På grunn av at jeg skal gå inn på et caseområde videre i oppgaven 
som inneholder mye vann, velger jeg å se litt nærmere på vannet 
som naturelement både gjennom de estetiske og opplevelsesrike 
uttrykksmåtene vannet har, og utfordringer sett i et perspektiv der 
klimautfordringer og stadig mer ekstremt vær setter nye krav til 
planleggingen av utearealer. 
Vann er det element som er felles for hvert eneste levende vesen,
og er like livsnødvendig som luft. Vann er et universelt landskapelement, 
som former landskapet gjennom erosjon og gjennom å gi næring til 
vegetasjon. Vannet er et dynamisk og bevegelig element, og det kan 
vise seg gjennom svært ulike former og uttrykk. 
Bevegelse
Vannet får svært ulikt uttrykk etter hvilke bevegelse det har, og 
det er store kontraster i hvordan vannet uttrykker seg, fra skjørt 
og delikat til kraftfult og utfordrende. Man kan definere vannets to 
hoveduttrykksmåter, når overflaten brytes og når overflaten framstår 
som en ubrutt hinne. Vannet kan både renne, fosse, boble, skumme 
og bølge, men det er kanskje når vannet er helt stille at vannet er på 
sitt vakreste (Dreiseitl, H. Grau, D. 2005). Da virker vannet bunnløst 
og speiler landskapet rundt seg. Vannspeilet er skjørt og fredfult, der 
kun en liten bevegelse kan bryte overflaten i små bølgebevegelser 
(Dreiseitl, H. Grau, D. 2005).  Mange fascineres også av rennende 
vann, spesielt gjennom skummende fosser som viser styrke og krefter. 
På Tangen finnes både vannspeil og rennende vann i ulike skalaer. 
Glans
Ved mørkets frembrudd reflekteres lys direkte i vannflater og viser 
seg fra en dempet og mystisk side. Solen er den sterkeste lyskilden vi 
har, og gjør at vannoverflaten virker gnistrende eller gjør klart vann 
gjennomskinnelig slik at vi ser bunnen. Bevegelsen i vannet styrer 
refleksjonens intensitet. Stille vann kan gi direkte speilbilder av 
omgivelsene.
Man kan spille på refleksjoner i mørket ved kunstig lyssetting, men 
den aller fineste lyssettingen er det naturlig måneskinnet som speiler 
seg og får fram det fineste i vannet (Dreiseitl, H. Grau, D. 2005). 
Gjenkinnet blir mest intenst når vannhinnen er ubrutt.
Vind
Vinden påvirker vannets bevegelse og intensitet der vannet ikke 
renner i elver eller bekker. Vinden er dermed en bidragsyter for en 
vannflates variasjon fra dag til dag. 
Farger
I utgangspunktet er vann et fargeløst element, men på grunn av 
sine reflekterende evner speiles omgivelsens farger seg i vannet 
og gir inntrykk av at vannet har farger (Dreiseitl, H. Grau, D. 2005). 
Temperatur og antall partikler i vannet bestemmer renheten av 
vannet, og det vil også påvirke fargen. Desto dypere vannet er, desto 
dypere er vannets farge (Dreiseitl, H. Grau, D. 2005). 
Lyd
En stor del av vår opplevelse av vannelementer styres av hørselen. Lett 
bølgeskvulp eller kraftig bølgebrøl, sildring, drypping eller buldring 
og rumling. Vannet har et stort spekter av lyder som alle viser fram 
naturens krefter og forteller om vannets bevegelse, størrelse, styrke 
og krefter. Vannets lyder varierer i styrke, tonehøyde, intensitet, 
mykhet, rytme og harmoni (Dreiseitl, H. Grau, D. 2005). Lyden av vann 
i bevegelse virker avslappende på oss mennesker. På Tangen finnner 
vi mange av disse lydvariantene, gjennom bølgeskvulp i Mjøsa til 
buldrende fossefall i Viksfossen. 
Temperatur
Når vannet fryser kan vi bruke vannet på en helt annen måte. 
Is oppfordrer til aktivitet på områder som i tint tilstand ikke er 
tilgjengelig. Skøyter, spaserturer og pilking er aktiviteter som er 
populære på Tangen om vinteren da Mjøsa er fryst. 
Bilde 12 - Ved stille vannflater speiler omgivelse seg i vannet, og gir en magisk effekt.
Bilde 13 -Tangenvika har fryst og er flittig brukt av mennesker, noe man ser på sporene som 
er lagt igjen. Bildet er tatt av Kjersti W. Gillund, Norconsult.
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Vann
OverflatevannshåndteringKlimautfordringer
Vann har også en annen dimensjon, nemlig den ødeleggende og 
utfordrende. Klimaet er i endring på grunn av global oppvarming, noe vi 
må forberede oss på og tilpasse oss til. I Norge vil vi merke forandringene 
gjennom mer ekstremvær, høyere gjennomsnittstemperatur og mer 
nedbør (Miljøverndepartementet, 2011)
Nedbøren er forespeilet å øke mellom 5 % og 30 % i løpet av de neste 
100 årene (prosenttallene varierer på grunn av lav og høy framskriving) 
(Miljøverndepartementet, http://www.regjeringen.no/nb/dep/
md/kampanjer/klimatilpasning-norge-2/klimautfordringer-2.
html?id=540002). Uansett hvor mye nedbøren vil øke, vet vi at 
nedbøren i større grad vil komme av ekstremnedbør, der mye vann 
kommer raskt. Været blir villere, våtere og mer intenst, og faren for 
flomskader og ødeleggelser på grunn av været blir stadig mer vanlig 
(Miljøverndepartementet, 2011). Dette må vi som planleggere ta 
på fult alvor. Både gjennom at planlegging av nye områder ikke skal 
finnes i steder som allerede er utsatt for flom eller ras og at man 
retter mer fokus mot overflatevannshåndtering på lokalt nivå og på 
hver enkelts tomt. 
Overflatevannshåndtering handler om å bremse hastigheten 
på vannet gjennom å infiltrere, fordrøye og forsinke vannet på 
sin veg. De siste årene har det blitt stadig mer kunnskap rundt 
overflatevannshåndtering med åpne overvannløsninger (åpne 
bekkedrag og bruk av vegetasjon og permeable overflater framfor 
å føre vannet ned i rør til avløpssystemet). Begrepet åpne løsninger 
brukes om en rekke ulike metoder å håndtere overvann på hvor ett 
fellestrekk er at de etterligner naturens egen måte å ta hånd om 
overflatevann på. Et annet fellestrekk er at de er synlige i landskapet 
og er åpne (Johansen, I. G. 2012). Som landskapsarkitekt bør man hele 
tiden ha åpne overflatevannsløsninger i baktankene ved utforming av 
områder. 
Vannet renner med 90 graders vinkel på høydekotene og vil alltid 
renne mot laveste punkt om vannet ikke taes opp av omgivelsene 
eller avløpsrør (Johansen, I. G. 2012). I mitt tilfelle er laveste punkt 
Tangenvika/Mjøsa. Tangenvika har et stort nedslagsfelt - som er 
et avgrenset område hvorfra all nedbør renner ned til et bestemt 
punkt nederst i feltet - med Måsåbekken, Vikselva og ulike tilsig. 
Bekken, elva og tilsigene har egne nedslagsfelt, dog i mindre skala 
enn det Tangenvika har. Mjøsas snøsmeltingsflom på våren kan man 
ikke påvirke lokalt på Tangen, men bekkeløpene og vannets veg fra 
omgivelsene til disse bekkeløpene kan forsinkes gjennom lokale tiltak 
når det er ekstremnedbør. 
Å infiltrere overflatevannet lokalt handler grovt sett om at vannet 
skal forsinkes på sin veg for å unngå store oversvømmelser og 
ødeleggelser, noe som gjøres gjennom permeable og infiltrerbare 
overflater, håndtering av overflatevann på hver enkelts tomt, og 
strategisk plasserte tiltak. Av ulike hensyn - blant annet miljø og 
samferdsel - bygger vi stadig tettere (Samferdselsdepartementet, 
2013). Dette fører til at størstedelen av et areal bebygges med veger, 
bebyggelse og parkering, som ikke har permeable overflater. Vann 
infiltreres ikke gjennom asfalterte overflater, og det er derfor svært 
viktig å sette av plass for grønne områder med permeabelt dekke. 
Jeg skal ikke gå inn på løsninger for hvordan man skal håndtere 
overflatevann, men mye vegetasjon, åpne løsninger som regnbed, 
infiltrerbare tilsig mot nedslagsområder og permeable overflater 
framfor bruk av harde overflater ved enhver løsning kan være til stor 
hjelp for å forsinke vannet. 
Figur 8 -  Figuren viser forskjellen mellom den tradisjonelle overvannshåndteringen der alt vannet føres i rør og åpne løsninger. Man har mange ulike valg når det kommer til åpne løsninger, 
noe som sees på denne figuren. Om man i tillegg har grønne tak vil takvann kunne taes opp av vegetasjon før det når bakken. Regnbed og grønne vegger bremser vannet ytterligere. Figuren er 
hentet fra Norsk Vann, Rapport 162/2008. 
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oppsummering del 1
Stedsidentitet
Konklusjoner ut fra dette kapittelet er at smaken er subjektiv, men at 
det er noen fysiske elementer som viser seg å være rimelig universelle. 
Det er utsikt, vannelementer, naturelementer, middels kompleksitet 
og godt vedlikehold. Jeg har fokusert på hverdagslandskapet og de 
følelsene man tillegger den naturen man omgir seg med til daglig. Om 
man har en sterk identitet til stedet vil selvtilliten øke. Møteplasser 
kan bidra svært positivt og viser til at stedsidentiteten også har et 
sosialt aspekt.
Å gå
Man kan gjøre mange tiltak for å gjøre omgivelsene mer gåvennlige. 
At de gående blir prioritert i et trafikkbilde er viktig. Med prioritering 
mener jeg at det skal være trygt for gående å bevege seg, uten 
store konflikter med andre trafikantgrupper. Det skal også være et 
nettverk av gangmuligheter som gjør at man går kortest mulig veg 
til de målene man har. En differensiering av gangveger blir i et slikt 
formål viktig, fordi snarveger og smett vil gjøre avstanden mellom de 
større gangvegene kortere. Estetiske preferanser er også viktig; det 
bør være trivelig å gå. 
Å sykle
Det er svært viktig å ha en forståelse av at det finnes mange ulike 
typer syklister når man skal legge til rette for denne trafikantgruppen. 
Det er stor forskjell på voksne og barn, både når det gjelder 
sykkelferdigheter og trafikkforståelse. Ofte vil en syklist både være 
“bilist” og “gående” i løpet av en reise. Når man skal tilrettelegge for 
sykling skal det være et mål at man slipper å skifte rolle flere ganger i 
løpet av en reise, og slippe konflikt og forvirring. 
Universell utforming
“Med Universell Utforming menes utforming eller tilrettelegging 
av hovedløsningen i de fysiske forholdene slik at virksomhetens 
alminnelige funkjson kan benyttes av flest mulig.“  
Det er mange motstridende, men gode, hensyn i universell utforming. 
Noe som er positivt for en gruppe vil være negativt for andre. Hvis et 
område er universelt utformet vil det være lettere å orientere seg i 
området for alle - også funksjonsfriske. Universell utforming kan med 
andre ord gagne alle. 
Vann
Vannelementet har mange estetiske kvaliteter ved seg som kan være 
viktig for opplevelsen av et sted. Vann er et dynamisk element som 
har mange uttrykksmåter. 
Det er også knyttet utfordringer til vann. Ved ukontrollerte mengder 
kan det ha en ødeleggende evne. Klimaet er i endring og det blir stadig 
mer viktig å ta hensyn til dette gjennom overflatevannshåndtering og 
lokale tiltak. 
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tangen
Tangen ligger i Stange kommune i Hedmark og er et lite tettsted med 
omtrent 500 innbyggere. Tettstedet er idyllisk, der det ligger i frodige 
omgivelser i en solrik skråning ved Mjøsa. Det er mange kvaliteter 
ved Tangen som gjør at jeg har fattet interesse for å bruke akkurat 
Tangen som case i min masteroppgave. Selv er jeg oppvokst 6-7 km 
fra Tangen, men det er først denne våren jeg har fått øynene opp for 
hva Tangen har å by på.  
Dovrebanen som passerer Tangen 
skal legges om, og det ble i august 
2013 vedtatt at Dovrebanen skal 
fortsette å ha togstopp på Tangen. 
Dette var avgjørende for Tangens 
fremtid med tanke på vekst. Det 
fremtidige togstoppet byr også på 
utfordringer. Stasjonen skal nemlig 
flyttes knappe 1,5 km utenfor 
eksisterende sentrum. Dette vil 
styre framtidig arealbruk vil sette 
dagens sentrum i en utfordrende 
situasjon.
Med ny Dovrebane vil en togreise 
til Oslo ta 40 minutter, noe 
som åpner nye muligheter for 
innbyggervekst i Tangen. I tillegg 
vil snart E6 være ferdig utvidet 
til 4-felts vegbane helt til Oslo, 
og den tidsmessige avstanden 
kortes også ned for bilistene. Ved 
infrastrukturendringer i denne 
skalaen blir Tangen svært aktuell 
for utvikling. 
Snitt A 
Nord-sør
Snitt B
Øst-vest
Snitt A
Snitt B
0 2000 m
Tangen
Stange kommune
Hedmark fylke
Bilde 14 - Flyfoto over Tangen tatt på bestilling fra Ole Jacob Reichelt, som er en lokal investor. Bildet viser kulturlandskapet, Mjøsa og 
eksisterende bebyggelse på en tydelig måte. 
Snittlinjene viser Tangenterrenget i nord-sørlig og øst-vestlig himmelretning. 
0 1800 m
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metode For analyse
Jeg vil foreta analyser som skal være til hjelp for å ta riktige valg videre 
i oppgaven i forhold til stedlige kvaliteter. I tillegg ønsker jeg at du 
som leser kan forstå hvordan Tangen er selv om du aldri har vært der.
Boksene til høyre viser hvilke analyser som skal gjennomføres og 
rekkefølgen på disse. I slutten av denne delen (Del 2) skal det være 
klart hvilke utfordringer som vil gjøre seg gjeldende i framtiden. 
Målet med analysene er å bli godt kjent med Tangen for å kunne 
finne stedsidentiteten og de kvalitetene som er i dag. Analysene skal 
jeg bruke i det videre arbeidet for å kunne foreslå tiltak som tar vare 
på og framhever Tangen som sted. 
At Tangens stedsidentitet forblir positiv og at Tangensokningene skal 
kunne ha gode gå- og sykkelforhold er viktig for meg. 
Jeg tar utangspunktet i de nye boligfeltene som kommunen vil foreslå 
i kommende kommunedelplan, og begrenser analysene mine til de 
berørte områdene. Jeg forutsetter at planlagt utvikling skjer. 
På grunn av at disse analysene vil være overordnede kan det være 
nødvendig med noen flere analyser i en annen skala senere i 
oppgaven. 
 
Stange kommune jobber i skrivende stund med en kommunedelplan 
for Tangen som skal ut til høring i begynnelsen av 2014. Kommunen 
jobber seriøst med å legge til rette for en stor innbyggervekst og 
samtidig ta hensyn til omgivelsene, kvalitetene og de som allerede 
bor på Tangen.
I denne delen av oppgaven (Del 2) skal jeg vise fram Tangens ulike 
utfordringer og kvaliteter gjennom utvalgte analyser. Det vil bli store 
forandringer på Tangen, og disse analysene skal vise hvilke kvaliteter 
det er viktig å ta vare på og som bidrar til stedsidentitet. 
I sommer (sommeren 2013) har jeg hatt jobb i Stange kommune 
hvor jeg blant annet har laget temakart over Tangen. Jeg har blitt 
kjent med mange dyktige mennesker i administrasjonen og har fått 
innsikt i utfordringene man møter når man skal bestemme hvordan 
et sted skal utvikle seg. Jeg har også fått svært god kunnskap om selve 
Tangen. 
Med de kvalitetene som er på Tangen i dag i tillegg til kortere reisetid 
til Oslo, Oslo Lufthavn og Hamar mener jeg at det vil være svært 
attraktivt å bo på Tangen. 
Tangen
Introduksjon - Tangen
Funksjoner, Landemerker, Ny jernbanetrasé, 
Plansmiearbeid, Kommende kommunedelplan, Drakamp
Naturressurser
Blå strukturer, Skogstyper, Landbruk , Store kvaliteter, 
Samlede naturressurser
Tangenlandskapet
Høydelagskart, Landskapsanalyse, Utsikt, Snitt, Sol-/
skyggeanalyse
Ferdsel
Barnetråkkregistreringer, Eksisterende gangveger, Dagens 
trafikksituasjon, Ferdsel i utmark, Samlede ferdselsårer
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Funksjoner
Skole og barnehage
Tangen er et lite sted, men det er flere funkjsoner til stede innenfor 
en radius på 1 kilometer. Det finnes en barneskole, en barnehage, et 
aktivt idrettslag med hovedvekt på fotball, Tangen sentrum består av 
en matbutikk, optikker, frisør, taxi, og legesenter. Det er samfunnshus 
og lokaler til utleie på det nedlagte meieriet og i “folkets hus”. 
Kulturlivet og organisasjonskulturen har historiske røtter på Tangen. 
Det finnes en aktiv teatergruppe, korps og kor, et rikelig tilbud i 
forhold til antall innbyggere. Tangen har også vært en plass for 
arbeiderbevegelsen, som toppet seg med at Oddvar Nordli ble 
statsminister i 1976.
Tangen skole og Tangen Barnehage befinner seg fint plassert ned 
mot Viksvika. Det er store utearealer rundt skolen og mye aktivitet 
i skoleregi. Det er også engasjerte lærere og det er en god skole å 
være elev på. Mellom skolen og Mjøsa er det fine utearealer, med 
lekeapparater, hønsebur, grantrelabyrint og froskedam. Dette er 
baksiden av skolen. På framsiden er det store arealer for ballspill o.l. 
Det er opprettet en ballbinge som er svært mye brukt. 
I 2014 vil Tangen IL bygge kunstgressbane på et restareal rett sør-øst 
for skolen. Dette blir en 7er-bane. Idrettslaget har fått tippemidler 
for å oppgradere tilbudene sine. I utgangspunktet var det tenkt å 
bygge kunstgressbane der det allerede er fotballbaner, på Rabbsletta. 
Rabbsletta ligger 1.5 km øst for sentrum og har vanskelige forhold 
med tanke på overvannshåndtering og jordkvaliteter. Jeg synes det 
var et fint initiativ å bygge banen her, slik at banen blir tilgjengelig for 
skolen og for resten av det eksisterende boligfeltet.  
Med sentrum som midtpunkt ligger det meste av Tangens funksjoner 
innenfor en 600 meter stor radius. I luftlinje ligger skolen 400 meter 
fra sentrum. Hovedvekten av boligområdene har under 600 meter til 
sentrum. Med den utviklingen som vil skje på Tangen framover, vil 
avstandene bli noe større. 
I den generelle dele står det at syklister var villige til å sykle i 10 
minutter før det blir for langt og man ønsker å ta bilen. I løpet av 
10 minutter kan man sykle opp til 3,2 kilometer. Avstandene på 
dette kartet viser at det meste på Tangen er innenfor sykkelavstand. 
Topografien utfordrer avstanden noe. Om det er mye motbakker vil 
man bruke lenger tid på å tilbakeføre 
en avstand enn om den er flat. 
For gående er avstanden man har 
tilbakelagt på 10 minutter betraktelig 
kortere og avhenger i stor grad av 
personens fysiske tilstand. 
Mjøsa er en stor ressurs for aktivitet. På 
vinteren fryser Tangenvika svært ofte 
på, og mange benytter muligheten til 
å gå turer, pilke, stå på skøyter og lage 
ishockeybane på isen. På sommeren 
finnes flere badeplasser - i forbindelse 
med Tangenodden camping, i 
fobindelse med Korsødegården, sør for 
båthavna og i privat regi. 
Det fiskes også om sommeren, da ofte 
innerst i Tangenvika, i Viksvika. 
Tangen båtforening har opprustet 
moloen ved båthavna i forbindelse 
med Tangenodden camping. Det har 
blitt plass til flere båter, men det er 
fortsatt ytterlige behov. 
Ballbinge
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Kartet viser Tangen med bebyggelse. Fra Tangen Kirke i sentrum har jeg målt avstander 200, 400, 600, 800, 1000 og 1200 meter.
Viksvika
Korsødegården
Viksvika
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Tangen Sentrum Tangenodden camping
På Tangenodden ligger en godt etablert og populær campingplass. 
Eierne på campinplassen ønsker å utvide, noe som viser at mennesker 
utenfor Tangen også ser Tangens kvaliteter og synes det er attraktivt 
å være der. 
I kort avstand fra campingplassen ligger en båthavn.
Tangen er et lite tettsted, og man kunne omtalt hele boligområdet 
som et sentrum. Jeg velger allikevel å definere sentrum av Tangen til 
der butikkene er. Tangen sentrum er dermed et sentrum med et lite 
serviceutvalg. Sentrum består av en nylig oppgradert matbutikk, en 
frisør, et taxilokale, en optiker og et legesenter. 
Når man kjører gjennom sentrum får man ikke en rettferdig opplevelse 
av Tangen. Man får ingen utsyn mot Mjøsa eller Viksdammen, og det 
er ingen steder å oppholde seg. Det er mange fine enkeltelementer i 
sentrum, som historiske industribygg i rød murstein og arkitekttegnede 
detaljer. Kirken preger også sentrumsbildet på en svært positiv måte. 
Som så mange andre steder er det noe utsvevende utearealer og 
store asfalterte flater. For noen år siden ble gatebildet opprustet, og 
det har blitt mye bedre enn det var.
Stasjonsområdet  har også blitt opprustet, og består av én plattform. 
Stasjonsbygget er et typisk, rødt, gammelt trebygg. Denne stasjonen 
vil være i bruk fram til 2024. 
Funksjoner
Det er mange som benytter 
tog til arbeid, med avganger 
hver time både mot Hamar 
og Lillehammer, Oslo og Oslo 
Lufthavn. 
Stasjonen ligger ikke midt i 
sentrum, noe som beviser 
at sentrum var etablert før 
jernbanen kom i 1860. 
Bilde 15 - Sentrum Bilde 16 - Perrongen og stasjonsområdet Bilde 17 - Strandlinja, hentet fra Tangenodden campings hjemmesider. 
Båthavn
Stasjon
Sentrum
Viksdammen
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landemerker
LandbrukIndustri
Jernbanen og stasjonen (7) sto ferdig i 1880, og har som så mange 
andre steder vært avgjørende for tettstedets utvikling. Tangen ble en 
stasjonsby (Feste Lillehammer AS, 2001).
Tangen har en industriell historie. I sentrum står det synlige minner 
fra en tid da det var brenneri og meieri (6) i der. Vik gård ligger rett 
ved Viksfossen (3) og vannkraften ble benyttet til ulike formål. 
Det er noe landbruk på Tangen. Hov gård (8), Korsødegården (9) og 
Vestgård (10) er i tillegg til Vik gård (3) de største gårdene. Disse 
setter preg på Tangen. Hov og Korsødegården vises spesielt tydelig i 
landskapet.
Der Tangen skole er i dag var det en gård som het Tangen, men som 
ble skole på slutten av 1800-tallet (muntlig kilde - Fylkeskommunen 
v/Tore Lahn).
Jordkvaliteten på de dyrkede 
arealene varierer. På de beste 
jordene dyrkes både poteter 
og gulerøtter.
Mølla (3) ligger ved Viksfossen 
på vestsiden av rv222, og regnes 
som en del av Vik gård (3). I 
dag er det rivingstillatelse på 
den forfalne Mølla, og området 
rundt er gjengrodd. Mølla 
tilfører allikevel Viksfossen et 
historisk aspekt, og jeg håper 
bygget vil bli bevart og renovert. 
På grunn av vannkraften 
fra Viksfossen fikk Tangen 
elektrisitet allerede i 1902. I 
1928 ble vannkraften utvidet, 
og Viksdammen (5) ble 
oppdemmet (Wikipedia, http://
no.wikipedia.org/wiki/Tangen).
Bilde 21 - Korsødegården er en av gårdene som ligger flott til på Tangen.
Med landemerker mener jeg bygde og naturlige elementer som 
utmerker seg på Tangen i positiv retning, enten estetisk eller historisk.
Jeg har valgt å tydeliggjøre 10 elementer jeg mener er viktig for 
Tangen som sted, for Tangens identitet.
1: Fredheim
2: Gjellberget
3: Vik gård med Viksfossen og Mølla
4: Tangen kirke
5: Viksdammen - demning
6: Brenneriet/”børsen”/Meieriet/Br. Fjogstad landhandleri
7: Nåværende Tangen stasjon
8: Hov gård
9: Korsødegården
10: Vestgård
1
2
3
4
6
5
7
10
8
9
rv222
rv222
Bilde 18 - Mølla slik den er i dag Bilde 19 - Viksfossen med middels vannstand
Bilde 20 - Bilde av brenneriet i sentrum. Bilde 22 - Landbruk på Tangen
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Tangen Kirke Gjellberget Fredheim
Fredheim (1) er en villa på Tangen som har vært et viktig kulturelt 
møtested. Fredheim regnes som et kunstnerhjem, fordi forfatter 
og kulturarbeider Ingeborg Refling Hagen (1895-1989) bodde der 
størstedelen av sitt liv. Refling Hagen var nytenkende, modig og 
kulturelt engasjert og hun jobbet intenst med kulturarbeid og 
pedagogisk arbeid, som ble kalt Suttung-bevegelsen (Wikipedia, 
http://no.wikipedia.org/wiki/Ingeborg_Refling_Hagen). 
Ordet Suttung kommer fra norrøn mytologi der «Suttungs Mjød» er 
en drikk som gir kunstnerevner og visdom. Suttung-bevegelsen ble 
kjent i hele landet. Mange unge fra hele landet besøkte Fredheim 
for å fordype seg i kunst og litteratur sammen med Refling Hagen 
(Wikipedia, http://no.wikipedia.org/wiki/Ingeborg_Refling_Hagen). 
Fredheim ligger fint til, med herskapelig utsikt utover Mjøsa. De 
siste årene har Fredheim sin hage grodd igjen og huset har begynt å 
forfalle, men det har nå blitt blåst liv i Fredheim igjen. 
Tangen kirke (4) ligger flott i landskapet, oppe på en forhøyning 
mellom sentrum og Viksfossen. Kirken er noe av det som setter mest 
preg på Tangen som sted.
På grunn av befolkningsvekst og ny kirkelov fra 1851 om at 3/10 av 
menigheten skulle ha plass i kirken, måtte man bygge flere kirker. 
Tangen kirke ble bygget i 1861 og er tegnet av arkitekt Christian 
Henrik Grosch (Kirkebyggdatabasen. http://www.kirkesok.no/kirker/
Tangen-kirke-Hedmark). 
Arkitekturen på bygget er atypisk for arkitekten, som har tegnet 
mange kirker i løpet av sin karriere (muntlig kilde, Ingeborg Storbæk). 
Tangen kirke har en 8-kantet grunnflate. 
Kirken har vernestatus. I 2008 ble en etterlengtet restaurering 
påbegynt. Flater innvendig og utvendig er malt, råtne planker er 
erstattet og mye av taket er skiftet (muntlig kilde: Nina Th. Bredsdorff). 
I 2011 var restaureringen ferdig, helt i plan med feiringen av kirkens 
150 årsjubileum. Jubileet ble markert med et eget syngespill på 
kirkebakken skrevet av Tor Karseth. Dette viser lokalsamfunnets 
engasjement og at kirken benyttes til ulike aktiviteter (Muntlig kilde: 
Ingeborg Ekeberg).
Gjellberget (2) er et godt synlig 
landemerke som sees fra mange 
kanter i Tangen. Den er et 
karakteristisk landskapselement 
og ser ut som en “sukkertopp”.
 
Gjellberget er tilrettelagt for 
turgåing og er et populært 
turmål. Det er svært god utsikt fra 
Gjellberget. Man ser Stormjøsa i 
vest - over Tangenhalvøya - og blåner både sør-, øst- og vestover. 
Gjellberget er også et kulturminne. Fra ca 500 e.kr. var Gjellberget 
en bygdeborg (Kulturminnesøk http://www.kulturminnesok.no/). 
Utsikten og oversikten gjorde denne toppen til et trygt sted å være. 
Man kan se rester av borgen og dette folkelivet i dag, gjennom noen 
lave stenmurer. 
På østsiden av gjellberget er det et bratt stup. Dette stupet benyttes 
til klatring, og er boltet til dette formål. 
Landemerker
Bilde 24 - Bilde av Gjellberget. 
Bilde 25 - Bilde er tatt fra Gjellberget mot sør. Bildet viser Kirkens flotte plassering Bilde 23 - Tangen kirke og gravplass
Bilde 26 - Utsikt fra trappa på Fredheim. Her ser vi Viksjordet.
Bilde 28 - Ingeborg Refling 
Hagen
Bilde 27 - Fredheim
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ny jernBanetrasé
Jernbanelinjen - Dovrebanen - skal legges om, og det vil påvirke 
Tangens eksisterende struktur og balanse. 
Kartet viser den eksisterende (oransje) og den framtidige (røde) 
jernbanetraséen. Den nye jernbanen kommer fra en tunnel på østisen 
av Mjøsa, før den vil krysse Mjøsa på bru 15 meter over vannflaten og 
så skjærer gjennom Kongsparten.
Trasséen er bestemt i en “kommunedelplan” for de berørte 
kommunene og består av flere parseller. Reguleringsplanene for 
parsellen som berører Tangen (Kleverud-Sørli) er enda ikke påbegynt, 
men er neste parsell som skal reguleres.
Jernbaneverket beregner 5 år med planlegging og 5 år med 
utbyggingsarbeid. Jernbanen skal være klar til bruk i løpet av 2024. 
Fram til 2024 vil den eksisterende jernbanelinjen benyttes. 
Fra og med 2024 vil det ta rundt 40 minutter med tog mellom Tangen 
og Oslo. Hamarregionen vil vokse, og Tangen skal ta del i veksten. 
Ferdigbygget 4-felts E6 vil også få ned den tidsmessige avstanden. 
Dette er avgjørende for Stange kommunes satsning på Tangen, og 
også mitt engasjement i stedet. 
Den nye Dovrebanen bygges fordi Norge satser på bedret infrastruktur 
inn mot storbyene, først og fremst Oslo (Samferdselsdepartementet, 
2013). Tog er i tillegg miljøvennlig. Toget skal kunne kjøre i en 
større hastighet enn i dag. Det skal også være dobbeltspor på hele 
strekningen mellom Oslo og Lillehammer for å kunne øke antall 
avganger, både for passasjertog og godstog. 
På grunn av den høye hastigheten kreves en streng kurvatur, både 
vertikalt og horisontalt. De strenge kravene til maks-stigning på 
jernbanen gjør at banen må legges på en 16 meter høy fylling over 
dagens bakkenivå v/ny stasjon (Aas-Jakobsen 2012). Høyden på 
Stange stasjon gjør at det er nødvendig å påbegynne stigningen 
allerede her. Den nye jernbanen vil derfor bli en godt synlig barriere i 
Tangenlandskapet, både fysisk, estetisk og støymessig. 
Framtidig Tangen stasjon
Nåværende Tangen stasjon
Snittskisse av stasjonsområdet. Snitt 1 har en 16 meter høy fylling mens i snitt 2 ligger 
jernbanen oppe på bru. Sett fra øst vil høydedraget som er vest for stasjonen gjøre 
fyllingen mindre brautende.
Figur 9 - 
Støysonekart laget 
av Brekke og Strand 
for Jernbaneverket. 
Desto rødere fargen 
er, desto sterkere 
er støyen. Rødt er 
helsefarlig å leve 
i, og det er ikke 
anbefalt å bygge 
i de røde sonene. 
Støytiltak kan 
begrense støyen 
noe. Dette er gjort 
ved stasjonsområdet 
(innringet).
Snittskisse 1
Snittskisse 2
Tangen -->
Kongsparten
Kongsparten
Mjøsa
Stasjonen
Tangen
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plansmiearBeid
Våren 2013 ble det arrangert en omfattende medvirkningsprosess, 
en plansmie, på Tangen. Denne prosessen ble utført i løpet av en 
intensiv uke, styrt av Norconsult (avd Hamar) på oppdrag av og i 
samarbeid med Stange kommune. Plansmia hadde god oppslutning 
og viste at det var mange gode tanker og mye lokalt engasjement 
rundt Tangen som sted. 
Jeg var med på deler av denne prosessen, og syntes det kom mange 
nyttige og kreative innspill. Det virker som om Tangensokningene 
ønsker vekst og er klar for å ta imot flere innbyggere. En plansmie 
består av ulike arbeidsmetoder og møter. Det ble ofte delt inn i 
grupper hvor man raskt skulle ta stilling til ulike spørsmål eller case. 
Dette foregikk på kveldstid. På dagtid kunne man få snakke med 
fagpersjoner og politikere. 
I forkant av  selve plansmia ble de mest engasjerte av lokalbefolkningen 
fordelt i grupper etter interesser for å forberede ulike problemstillinger.
Et av de viktigste innspillene fra arbeidet i plansmia, var viktigheten 
av Viksjordet. Viksjordet befinner seg rett nord for Viksvika, og vil 
fungere som en “forlengelse” av hele Tangenvika. I dag er dette et 
jorde som åpner opp landskapet mot vannet og gir god utsikt og en 
forlenget, åpen  landskapsfølelse. På grunn av den nye stasjonens 
lokalisering er dette arealet høyaktuelt til mange formål. 
Et annet innspill som jeg synes var godt, var viktigheten av barna. 
“Sentrum er der unga er” ble nevnt flere ganger, og det ble foreslått å 
samlokalisere alle aktiviteter (fotball, idrettsskole, kulturskole o.l.) til 
skoleområdet. Samlokalisering - eller flerfunksjoner - har jeg skrevet 
noe om i teoridelen, og det vil skape liv til et område både på dagtid 
og kveldstid og er svært positivt for det sosiale livet. Det ble samtidig 
foreslått å flytte fotballbanen til nærheten av skolen - til vestsiden  av 
Viksvika midt mellom skolen og framtidig stasjon.
Det vil komme handelssentere i nærhet av Tangen som vil utfordre 
den næringen som er i sentrum i dag. De oppmøtte på plansmia var 
enige om at de ønsket tilbud i dagens sentrum og at livet i sentrum 
var viktig for Tangen som sted.
 
Fordi jeg har hatt jobb i Stange kommune denne sommeren vet jeg 
at innspillene fra plansmia er tatt på fullt alvor. Mange av innspillene 
har fått direkte innvirkning på kommunedelplanen.
Etter plansmiearbeidet laget Norconsult forslag for kommunedelplan 
ut ifra innspillene som kom fram i løpet av uka. Den første illustrasjonen 
er en konseptskisse som tar for seg bolig, grønnstruktur og sentrum. 
C for centrum. Tangensokningenes fokus på det grønne kommer også 
tydelig frem i denne konseptillustrasjonen (Norconsult, 2013).
Den andre illustrasjonen er et mer nøyaktig planforslag og direkte 
innspill til kommunen (Norconsult, 2013).
Bilde 29 - Plansmiearbeidet på Tangen. Bildet er tatt av Kjersti W. Gillund 
v/Norconsult
Figur 10 - Konseptskissen viser viktigheten av grønnstruktur og sentrum etter innspill fra 
Tangensokningene. Bildet er tatt fra Norconsults sluttrapport.
Figur 11- Forslag til kommunedelplan etter inspill fra Tangensokningene. Bildet er tatt fra 
Norconsults sluttrapport.
Fremtidig idrettsplass
Tangen skole
Viksjordet
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Forslag tIl kommunedelplan, utkast høst 2013
Ambisjonsnivå
Stange kommune er i en pågående prosess med å lage 
kommunedelplan over Tangen. Kartet på denne siden er verken i 
sosi-koder eller helt nøyaktig, men det er oppdatert etter kommunen 
sitt utkast den 21.10.2013 .
Hvilke ambisjonsnivå Tangen skal legge seg på når det gjelder antall 
nye innbyggere har vært diskutert i flere omganger, og vært et 
usikkerhetsmoment i administrasjonens arbeid. 
Det foreligger en fylkesdelplan for hele Hamarregionen, denne kalles 
SMAT-plan. Smat-planen er en “fylkesdelplan for samordnet miljø- 
areal- og transportutvikling”. Her er Tangen pekt ut til å være et 
utviklingsområde på grunn av at det ligger transportmessig gunstig 
til. Det er skissert en vekstrate for Tangen i antall nye innbyggere og 
boenheter (Hedmark fyllkeskommune, 2009).
SMAT-planen gjelder for perioden 2009-2030. Tangen skal vokse med 
5 boenheter hvert år, altså med 100 boenheter i planperioden (Stange 
kommune, 2013). Tangen har et etterslep i forhold til veksten i denne 
planen. Allikevel forventes det at veksten vil akselerere, og det har 
vært snakk om opp til 1500 nye innbyggere (ca 700 nye boenheter) i 
løpet av en 25-års periode.
Kartet jeg har skissert speiler et langt perspektiv, mye lenger enn de 12 
årene denne kommunedelplanen skal være gjeldende for. Det er ikke 
avgjort om alle disse arealene skal være med i den førstkommende 
kommunedelplanen, men det er arealer som er utredet for videre 
utvikling. 
Jeg velger å ha et 50 til 100-årsperspektiv på mitt arbeid, og det blir 
naturlig å ta med alle arealene for å forsøke å skape en strukturell 
helhet.
100 200 300 4000
Grønnstruktur
Boligformål framtidig
Næring- og boligformål
Togstasjon (Parkering/Næring)
Offentlig formål framtidig
Offentlig formål eksisterende
Idrettsarena framtidig
Idrettsarena eksisterende
Turisme og fritid
Ny atkomstveg
Vann
Transformasjon - Sentrum
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Områdene øst for eksisterende jernbanelinje er ikke klare for 
utbygging før etter at jernbanen er flyttet. Altså i 2024. I dag er det 
ikke mulig å bygge på denne siden. Dette er noen av planens mest 
attraktive områder. Boligområdene som vil bli opparbeidet langs 
dagens jernbanelinje på nedsiden må kanskje ha støydempende 
tiltak på boligene. Etter 2024 vil støyen forsvinne. For de boligene 
som finnes på “feil” side av jernbanen er atkomsten noe vanskelig. 
Undergangen under jernbanelinjen er så trang at utrykkningskjøretøy 
ikke kommer fram.
Områdene rundt framtidig jernbanelinje er satt av til parkering og 
næring blandet med bolig. Det er fortsatt litt usikkerhet i kommunen 
hvordan de vil at dette området skal utvikle seg. 
Forslag til kommunedelplan
Kommunedelplanen
Sentrum har fått formålet “transformasjon” (omforming). Her 
ønskes utbygging som tar hensyn til kulturen i byggene, samtidig 
som man ønsker en reell fortetting og et sentrum som inviterer til 
bruk og opphold. 
Det er lagt til rette for nye boligområder nord for sentrum. Desto 
nærmere sentrum og framtidig jernbanestasjon man befinner seg, 
desto tettere vil bebyggelsen være.
Det har vært en omfattende diskusjon om Viksjordet skal bygges ned 
eller ikke. Det var enighet i Plansmia om at Viksjordet var et viktig 
landskapselement og essensielt for stedsidentiteten. Utfordringen har 
vært at jordet allerede er planavklart i eksisterende kommuneplan, i 
tillegg til at jordet er svært sentralt for å binde sentrum og den nye 
jernbanen sammen. Politikerne var enige om utbygging av Viksjordet. 
På dette kartutsnittet ser vi også den nye atkomstvegen som skal 
bygges i forbindelse med den nye stasjonen. Den gjør et stort inngrep 
i Viksjordet, noe som har vært en påvirkende faktor i avgjørelsen om 
å åpne opp for utbygging på jordet.  
Rekkefølgen på utbyggingen blir avgjørende for helheten av de 
nye boligfeltene. Det kan blant annet gjøres ved å dele de nye 
boligarealene i stortomter med tilpassede bestemmelser og 
rekkefølgebestemmelser. Dette for å samle utbyggingen for å unngå 
et kaotisk uttrykk. Veganlegg må også planlegges slik at det blir en 
helhet.
For at sentrum skal være levedyktig er dette området svært 
avgjørende. Det må bygges så tett at mange har nær gangavstand til 
servicetilbudene. Personlig har jeg stor tro på å bygge lavblokker ned 
mot Vikselva hvor elva er et estetisk midtpunkt. Det kan bygges på 
begge sider av elva med en grønn åre i midten. Om det er tilstrekkelig 
mange overganger for gående er avstanden til sentrum kort. 
Det er også flere restarealer i sentrum. Stasjonsområdet blir først 
restarealer etter 2024. Hva som skal skje med selve jernbanelinjen 
etter nedleggelse er enda ikke bestemt.
For å sikre sentrums liv bør transformasjonsområdet ha førsteprioritet 
når det gjelder utbygging. Det er uttrykt et sterkt ønske om flere små 
leiligheter på Tangen. Mange eldre besitter store eneboliger, men 
ønsker en mindre bolig.
Et forslag fra plansmia var å flytte fotballbanene til Viksvika. Dette vil 
være svært gunstig for å skape et område med mye aktivitet (skole + 
idrett) og redusere bilkjøringen i forbindelse med fritid.
Ny atkomsveg
Idrett/fotball
Stasjonsområde
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drakamp
Tangen står overfor en utfordring når det gjelder hvor handelssenteret 
skal være. Tangensokningene ønsker et levende sentrum i eksisterende 
sentrum, Jernbaneverket ønsker næring i tilknytning togstasjonen og 
i skrivende stund bygges Innlandsporten.
Innlandsporten er en storsatsning fra en lokal investor. Her skal det 
komme store butikker som blant annet Coop Obs og bensinstasjon. 
Dette er næring som henvender seg til bilister, naturlig plassert i 
forbindelse med E6 og Amadeus Dyrepark. Innlandsporten vil i stor 
grad trekke til seg besøkende som allerede kjører E6, ikke nødvendigvis 
Tangensokninger. 
Ved den framtidige jernbanestasjonen vil det kunne bli marked for 
f.eks kiosk, kontorlandskaper og service i forbindelse med parkering 
av biler - f.eks et verksted som reparerer eller vasker bilen mens man 
er på jobb. 
Jernbanen og Innlandsporten vil utfordre sentrum. 
For å få et levedyktig Tangen sentrum må det bli både flere folk og 
flere butikker. Det ene er en forutsetning for det andre. Å bygge tett 
og sentrumsnært blir svært viktig i en slik prosess. At de boende har 
et sted å oppholde seg i det offentlige rommet blir viktig. Det må 
komme noen lavterskel tilbud hvor man kan møtes. I motsetning til 
de to andre “sentraene” vil Tangen sentrum henvende seg til det 
lokale. 
Det trenger ikke nødvendigvis å være motstridende med service og 
næring på disse stedene, men flere innbyggere er en forutsetning. At 
det blir opprettet “riktig næring på riktig sted” blir avgjørende.
Framtidig Tangen stasjon
Sentrum
Innlandsporten
Innlandsporten
Sentrum
Framtidig Tangen stasjon
De tre ulike næringsområdene vil framstå svært ulikt. Innlandsporten vil være preget av storhandel, framtidig stasjon av pendlere og jernbanen og sentrum vil være et sted med særpreg 
gjennom historiske elementer. Et mål er at sentrum skal forholde seg til en menneskelig skala og at det blir folkeliv fordi Tangensokningene ønsker å være der.
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Blå strukturer
naturressurser
Det er ikke bare Mjøsa og Tangenvika som er viktige vannelementer 
i Tangen, det finnes også en oppdemmet dam nord-øst for sentrum. 
Denne dammen heter Viksdammen. 
Elven mellom Viksdammen og Tangenvika har tidvis stort fall, og 
på strekningen finnes en vilter foss, Viksfossen. Denne fossen er 
imponerende der den buldrer, bråker og viser krefter.
En roligere tilstrømming til Mjøsa skjer gjennom Måsåbekken.  Denne 
renner ut innerst i Viksvika der det er et oppsamlende våtmarksområde. 
Måsåbekken er en viktig gytebekk. Våtmarksområdet er i dag våtere 
enn normalt fordi det i skrivende stund er en bever som har bosatt 
seg der og som demmer opp for vannet. 
Mjøsa rammes ofte av flom på våren, og på vinteren synker vannstanden 
kraftig. Dette synes godt i Viksvika som er grunn i strandsonen. På 
våren kommer vannet tilbake, noen ganger på svært kort tid, og 
som utfordrer bekkers og elvers kapasitet. De siste årene har Mjøsa 
ofte vært «høyere en normalt» på våren. Klimautfordringene vi står 
overfor i dag viser seg i mer intenst, villere og våtere vær. Man må 
regne med at 10-årsflommen kommer oftere. Det blir viktig å sørge 
for at overvann håndteres lokalt, på hver enkelts tomt.  
Arealfordelingen i forhold til naturressurser gir en overiskt over 
hvordan Tangenlandskapet er flettet sammen. 
Det finnes mye ulik natur på Tangen, det er frodig og grønt. Det som 
i størst grad preger Tangen er allikevel nærheten til Mjøsa, som er et 
svært positiv estetisk element både sommer og vinter. 
De eksisterende boligfeltene har jeg sett bort fra i denne analysen. 
Boligfeltetene på Tangen er godt etablert med mye og eldre 
vegetasjon, og understreker det frodige inntrykket Tangen gir. 
Størstedelen av boligene ligger i vestvendt skråning, med svært gode 
solforhold og utsikt utover Mjøsa. Boforholdene er svært gode. 
Figur 12 - Sweco har laget et flomkart over 
Viksvika. Dette kartet viser 10-, 100- og 
200-årsflommen (Sweco, 2013).Blå strukturer, vann
100 200 300 4000
Viksfossen
Vikselva
Måsåbekken
Viksvika
Tangenvika
Viksdammen
Linderudsjøen
Våtmarksområde
Våtmarksområde
Viksvika
Bilde 30 - Potetåkeren i blomst på Hovsjordet på Tangen.
10-årsflom
100-årsflom
200-årsflom
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Skogstyper Landbruk
Naturressurser
Selv om Tangen er et frodig sted, er det likevel stor variasjon på 
jordkvaliteten. Det er mye småskjær og holmer som deler opp 
jordene og gjør de vanskelig å drive med store maskiner, slik moderne 
landbruk leverer. 
Det er allikevel noen åkre med svært god jordkvalitet hvor det dyrkes 
både poteter og gulerøtter.
Den dyrkede marka gir Tangen et åpent og flott kulturlandskap.
Denne analysen viser ulike skogstyper. Informasjonen er hentet fra 
Skog og landskap sin arealinformasjon på nett. Det er hovedsakelig 
granskog på Tangen, men i forbindelse med vann og i randsoner 
mellom jordlapper er det lauvskog. Lauvskogen gir et frodig inntrykk.
Jeg har selv lagt til fururyggene på flere av høydedragene på denne 
analysen. Dette har jeg gjort fordi jeg synes denne typen skog har 
svært stor kvalitet og fordi jeg ser at de er mye brukt til friluftsliv og 
rekreasjon gjennom flere bålplasser, tråkk og stier.  
Fururabben
Gjellberget
Moberget
Barskog
Fururygger
Lauvskog
Blandingsskog
100 200 300 4000
Viksjordet
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Naturressurser
Samlede naturressurserStore kvaliteter
Her er det representert tre elementer som jeg mener er svært viktig 
for Tangen. Det er åkrene, vannet og fururyggene. 
Jordene åpner opp landskapet. Viksjordet og jordene rundt Hov og 
Korsegården er ekstra viktige fordi de åpner opp mot Mjøsa og er 
store og flotte.
Alle ønsker utsikt til vann. Vann gir ro og stimulerer til aktivitet både 
sommer og vinter. Åpne flater gir god utsikt, mens foss og elv er 
spennende og gir en deilig lyd. Vann er et stort pluss i et landskap.
Fururyggene er godt etablerte og oversiktlige. De er utrolig flotte å gå 
tur i og det er mange bålplasser oppe på ryggene. Disse er absolutt 
“verneverdige” og må bevares til allmennyttig formål.
Her er det samlede bildet av naturressursene på Tangen. 
Informasjonen er hentet fra skog og landskap sin arealinformasjon på 
nett og er en grov speiling av naturressursene.
Arealinformasjonen tar ikke hensyn til hogstfelt. Naturlig suksesjon 
gjør at skogstypene som er satt i dette kartet kommer tilbake om det 
ikke blir kunstig påvirket. 
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tangenlandskapet
Høydelagskart
Tangenlandskapet er et buktende landskap, med få flate områder. 
Landskapet bidrar i sterk grad til Tangens identitet, med frodigheten 
og det flotte utsynet mot Mjøsa.
Når et sted vil endres på den måten Tangen vil, er det viktig å gripe 
fatt i de viktigste kvalitetene som gjør Tangen til Tangen og så ta vare 
på disse. 
Strandlinjen og landbruket var noe som ble trukket fram som svært 
viktig i plansmia. Jeg mener også at landskapet som fungerer som 
“rammen” til de åpne landskapene også er viktig. Kontrasten av 
åpent landskap og skogkledte skråninger framhever kvalitetene av 
landskapsformene.
Denne analysen viser høydeforskjellene i landskapet. Den viser også hvor skråningene er bratte og hvor det er slakere helninger. Kartet er i 1 meter 
ekvidistanse.
Generelt er det kuppert på Tangen. Det er ingen overordnet struktur i landeformene, men forlengelsen av Mjøsa gjennom Viksjordet kommer fram 
i den røde nord-vestlige formen. 
Snitt A A’ Snitt B B’
Snitt A viser terrenget fra Gjellberget, forbi Tangen kirke, eksisterende boligområde og til Mjøsa. 
Høydeaksen er fordoblet for å tydeligere få fram høydeforskjellene.
Snitt B viser terrenget fra åsen på vestsiden av fremtidig stasjon, fremtidig stasjon, Mjøsa, eksisterende boligområde, Tangen kirke og sentrum før 
den når Viksdammen. Viksdammen ligger ganske mye høyere enn Mjøsa. Høydeaksen er fordoblet for å tydeligere få fram høydeforskjellene.
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Bilde 31 - Utsikt sørover mot Mjøsa og Espa.
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TangenlandskapeT
Landskapsanalyse Utsikt
Gjennom denne analysen vises de framtredende elementene i Tangenlandskapet, ut ifra hvordan man 
opplever det. 
Her trekkes de største, åpne rommene som gir utsyn og som forsterker landskapet fram. De skapes også 
ved store, åpne flater som vann og jorder. For å tydeliggjøre den opplevde topografien er “kantene” i 
landskapet også trukket fram. Blikkfangene kan både være bygde og naturlige elementer. Det de har til 
felles er at de preger Tangenlandskapet
Som tidligere nevnt er Viksjordet en forlengelse av Tangenvika og Viksvika innover på land. Dette oppleves 
sterkest når man står på Viksjordet og ser utover Mjøsa. 
Utsikt er en kvalitet som øker menneskers følelse til et sted. I denne analysen har jeg trukket fram de 
framtredende retningene man har utsikt. Sørover mot Mjøsa er det mange som ser fra. Fra kirka har 
man ikke utsikt mot Mjøsa, det på grunn av vegetasjon. Fra Gjellberget ser man “hele verden”, også 
Stormjøsa vest for Tangenhalvøya. 
I tillegg til utsikten “utover” er utsikten mot Tangen kirke svært fin (røde piler) fordi kirka ser majestetisk 
ut fra enkelte vinkler. Denne er det ikke så mange som ser fra den eksisterende Tangenbebyggelsen, men 
den vil bli synlig fra den nye togstasjonen og fra vestsiden av Måsåbekken.
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Karakteristisk snitt
TangenlandskapeT
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Lengdesnittene viser Tangens karakteristiske trekk, både i bygde elementer, naturlige elementer og topografisk. Målestokk og høydeforhold er opplevde dimensjoner, ikke bokstavelige. Det samme gjelder selve snittlinjene. 
Det vil si at snittene ikke er nøyaktige, spesielt topografisk fordi høydemålestokken er overdrevet for å tydeliggjøre landskapet. 
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1.mai 20.301. november 14.30
Norconsult har utarbeidet en sol-skyggeanalyse, og jeg har tatt med 
et lite, men relevant utdrag fra disse ut i fra hvor boligområdene skal 
etableres i framtiden. Sol er viktig i Norge, og gode solforhold gjør 
boligene attraktive. Spesielt er ettemiddagssola verdsatt, men ikke 
alle kan ha like gode ettermiddagssolforhold, og det blir viktig å vise 
hvordan solforholdene er også på dagtid. 
Analysen viser hvor gode solforhold det er i den vestvendte 
skråningen fra Viksjordet og østover og i eksisterende boligområder. 
Dalen i Viksjordet vil logisk nok bli raskere skyggefull enn åssiden. 
På dagtid er det generelt gode solforhold på Tangen. Området på 
nordsiden av Viksdammen har gode solforhold på dagtid. Her er det 
planlagt fortetting etter 2024, fordi det ligger på “feil” side av dagens 
jernbanespor. 
På den østvendte skråningen øst for Fururabben vil det raskt 
bli skyggefult. Disse vil ha gode morgensolforhold helt fram til 
ettermiddagen. 
Kartutsnittene for denne analysen dekker ikke hele området for 
kommunedelplanens område, det mangler noe helt nord-vest.
Sol-/skyggeanalyser
TangenlandskapeT
 
 
 
1. januar 9.30
Figur 13 - Det er gode solforhold på Tangen på dagtid. Figur 14 - Områdene i de vestvendte skråningene har svært gode solforhold på ettermiddagen.  
Figur 15 - Morgenforholdene er generelt gode. Vikselva vil ligge badet i skygge.
Viksvika
Fururabben
Gjellberget
Viksdammen
Viksvika
Viksdammen
Gjellberget
Fururabben
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Ferdsel
Barnetråkkregistreringer
Denne analysen er direkte tatt fra arbeidet jeg gjorde i samarbeid med 
Stange kommune denne sommeren. Våren 2013 ble det gjennomført 
barnetråkkregistreringer fra 5.- og 6. klassingene på Tangen skole. 
Dette kartet er direkte resultater. 
Tangen skole har omtrent 100 elever. Det var drøye 20 elever som var 
med på registreringene og validiteten kan ha blitt påvirket på grunn 
av at hver enkelts registrering slår direkte inn på resultatet. Jeg synes 
allikevel at det har kommet mye nyttig ut av denne analysen, bant 
annet hvilke snarveier barna benytter. 
Viktigheten av Fururabben som fritidsområde kommer også tydelig 
fram ved disse registreringene. Campingplassen ble også hyppig 
brukt, og det er fint å se at en campingplass ikke oppleves privat. 
Strandsonen ble generelt mye brukt, både til lek, bading og fisking. 
Hvor barna følte seg utrygge vises også i denne analysen. Det finnes 
noen trafikale krysningspunkt som ikke er sikre. Brua over Viksfossen 
er en av dem. Den er trang og er ikke et fullverdig gang- og sykkelfelt. 
Hvor vi ferdes er svært relevant for min problemstilling. I disse 
analysene har jeg sett på de eksisterende ferdselsårene, både for 
gående, syklende og motorisert ferdsel. 
Friluftsliv har jeg sett på, fordi jeg i det videre arbeidet ønsker å flette 
de daglige ferdselsårene inn i naturen på en fornuftig måte. Det blir 
da viktig å vite hvor disse stiene og målene er.
Hvor jernbanen skal gå og går har jeg vært innom tidligere. 
Man kan også ferdes i båt, men jeg går ikke inn på dette fordi det 
kun er private fritidsbåter i Tangenvika med hovedbåtplass ved 
campingplassen.  
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Noe brukt skole- og fritidsveg
Mye brukt snarveg
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Mye brukt skole- og fritidsveg
Favorittsteder
Sosiale problemområder
Trafikale problemområder
Lek og opphold - VINTER
Lek og opphold - SOMMER
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Eksisterende gangveger
Ferdsel
Dagens trafikksituasjon
Kartet viser eksisterende gangveger. Langs riksveg 222 er det etablert 
gang- og sykkelveg som går helt fram til E6. Dette var et avbøtende 
tiltak som føle av økt transport i forbindelse med utbygging av E6.
Alle gatene inne i boligfeltet kan man gå på. Disse vegene går på 
tvers av  aksen sentrum - Tangen skole, og det er blitt opptråkkede 
snarveger der det har vært plass. 
Bildet viser det mest kritiske området for gående, nemlig brua over 
Viksfossen som er trang og føles utrygg.
Tangen ligger i nærhet til E6, men er ikke direkte påvirket av 
trafikken. Riksveg 222 er en mye brukt veg. Jeg er usikker på om 
Tangensokningene velger E6 eller rv 222 når de kjører til Hamar, men 
er ganske sikker på at de velger rv 222 når de skal til Stange.
 
Rv 229 går mot Espa og boliger mellom Espa og Tangen. Rv 224 går 
til Vallset. Dette er små steder på tilsvarende størrelse med Tangen. 
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52
Ferdsel i utmark Samlede ferdselsårer
I denne analysen er de tydelige stiene og traktorvegene markert. 
Noen av stiene forsvinner ut “i intet”. Det er første og fremst rundt 
Gjellberget at det er merkede turstier. Det pågår et arbeid med å 
merke en kultursti som går innom gamle husmannsplasser vest for 
sentrum.
De arealene jeg tror er de mest besøkte friluftslivsaktivitetene er også 
markert i dette kartet. Barnetråkkregistreringene viste at Fururabben 
og strandsonen er mye brukt. Rabbsletta er fotballplassen til Tangen 
IL, og betegnes kanskje ikke som friluftsliv, men er allikevel inkludert 
i denne analysen.
 
Denne analysen viser et sammendrag av alle stier, gangveger og veger 
som finnes i området. 
Bildet viser brua som går over Vikselva helt nederst i Viksvika, som er 
en viktig snarveg for enkelte skoleelever. 
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oppsummering del 2
Analyseprosessen har vært svært nyttig for å få den nødvendige 
oversikten over Tangen som sted og hva Tangen har å by på i 
dag. Det er varierende terreng på Tangen, noe som gjør Tangen 
til et interessant sted og noe som gjør Tangen til et anderledes 
sted enn mange andre steder. Mye av terrenget henvender seg 
mot et vann, enten Mjøsa eller Viksdammen. 
Analysene i dette kapittelet har vært overordnete, for å få et 
helhetsbilde over hva som befinner seg på Tangen. 
Områdene som skal legges ut for endringer i kommunedelplanen 
består for det meste av skog og landbruk. Endringene 
gjør at Tangen som sted vil bli markant forandret. Noe av 
naturressursene vil forsvinne, og det blir viktig å gi noe tilbake. 
Dagens boligbebyggelse er først og fremst organisert i ett 
boligfelt og ellers i spredt bebyggelse. Analysene har også sett på 
de eksisterende områdene for å kunne skape en sammenheng 
mellom nye og eksisterende arealer i den videre utviklingen. Det 
skal ikke være noe forskjell på “de nye” og “de gamle” områdene 
sin tilgjengelighet til naturressurser og ferdselsårer. 
Gjennom anlaysene har jeg også trukket fram de viktigste 
elementene på Tangen, noen elementer som er historisk 
forankret og som kan bidra til en økt identitetsfølelse. Jeg vil 
trekke fram Mjøsa, kirken, Viksfossen med omkringliggende 
historiske bygg, Meieriet og Fredheim som de viktigste 
elementene for det videre indentitetsarbeidet. Gjellberget, de 
solrike liene og det frodige inntrykket naturen gir, ser jeg også 
på som identitetsskapende.
I de områdene som er i ferd med å bli utviklet vil utsikt til 
Mjøsa og kirka være positivt. Mye vegetasjon og kulturmark vil 
forsvinne, og det blir viktig å tilføre noe som gir tilgjengelighet til 
natur på tvers av boligfeltene. Å knytte hverdagens ferdselsårer 
sammen med de tilbudene som finnes i utmarka i dag kan være 
med på å gi følelser for stedet. 
I den generelle delen står det at man ved å ferdes til fots eller 
med sykkel vil gi økt stedstilhørighet fordi man opplever stedet 
så mye nærere enn om man sitter i bil. Analysene gir en god 
oversikt over hvilke muligheter som finnes i dag, og i det videre 
arbeidet ønsker jeg å legge til rette for at man skal kunne oppleve 
den varierte naturen som Tangen har å by på. 
Det er mye vann på Tangen, men det er mye av det som er lite 
tilgjengelig. Når de nye boligområdene kommer, vil et tiltak være 
å sikre kvaliteter som gjør vannelementene mer tilgjengelig. 
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del 3:
hovednett For gående 
og syklende
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premisser For det videre arBeidet
Med de kvalitetene som er i Tangen i dag og med kortere reisetid 
til Oslo, Oslo Lufthavn og Hamar, mener jeg at det vil være svært 
attraktivt å bo på Tangen. For meg blir det svært viktig at utviklingen 
skjer på landskapets premisser og at Tangen som sted ikke mister sine 
kvaliteter. Verdifulle områder vil endres. Det blir da viktig å bidra til 
gode strukturer og vise at man bryr seg om stedet, slik at det ikke er 
hvilket som helst tettsted i Norge man bor i, men i Tangen. 
Det er viktig å presisere at kommunedelplanen ikke er ferdig enda, 
og at det kan skje endringer. Jeg tar utgangspunkt i planene fra 
21.oktober, og følger med på endringer som skjer i løpet av høsten og 
prøver å få disse med i oppgaven. Mange av områdene som skal settes 
av til boligutvikling er bestemt, men grensene ut mot skogsområdene 
er fortsatt diffuse. 
Etter analysene ser jeg på optimal bevegelse mellom målpunkter 
og framtidig og eksisterende boligområder. Jeg ønsker å legge de 
overordnede grønne årene og de største gang- og sykkelvegene først, 
slik at de får førsteprioritet og blir logisk oppbygget i forhold til hvor 
bevegelseslinjene bør være. Gang- og sykkelvegene og de grønne 
årene kan gjerne kombineres. Det vil gi gode opplevelser. 
Ut ifra de grønne årene og gang- og sykkelvegene springer det ut 
boligområder som vil få sin vegstruktur. Innenfor hvert boligområde 
tenker jeg at det må være en finmasket struktur med snarveger, slik 
at hovedårene for gåing og sykling blir lett tilgjengelig. Prinsippet er 
at det skal være enkelt å gå og sykle, og litt vanskeligere å kjøre. 
Bortsett fra en ny atkomstveg til den nye stasjonen vil bilvegene 
bestemmes i etterkant av at disse strukturene er satt. Framkommeliget 
for gående og syklende er svært viktig for denne oppgaven, og det 
er interessant å legge disse strukturene før noe annet. Oppgaven 
kommer ikke til å bevege seg videre inn i boligfeltstrukturer og 
vegnett for kjørende.
Fokuset er rettet mot hverdagens bevegelser. Friluftslivet beveger seg 
noe utenfor dette, men jeg forholder meg til det fordi friluftslivet er 
avgjørende for stedsidentiteten. For stedsidentiteten og boforholdene 
blir det viktig med grønnstrukturer i boligfeltene, men behovet for 
“noe ekstra” vil være til stede. Det trengs noe mer enn tilstrekkelig 
grønnstruktur og bevegelsesmuligheter. Stedlige kvaliteter og plasser 
å møtes vil være viktig for stedsidentiteten.  
Tangen er fullspekket av natur i dag, og det er viktig at man bevarer et 
naturlig uttrykk til tross for utbygginger. Når de grønne årene møter 
skogkanten beveger ikke denne oppgaven seg planmessig lenger inn i 
omkringliggende natur. Den tar allikevel hensyn til eksisterende stier 
og målpunkter for rekreasjon og friluftsliv ved at de framtidige årene 
kobles sammen med disse.  
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tangens Framtid
Tegningen viser et ekempel på hva en person kan ønske nærhet 
til. Hjem, familie, kultur, handelsmuligheter, religion, rekreasjon og 
natur, kollektivtransport, restaurant- og caféliv, arbeidsplass, venner, 
mulighet til å tjene og bruke penger og helsesikkerhet. Desto mer 
samlet tilbudene er, desto mer attraktivt tenker jeg stedet er. At 
Tangen blir et lite lokalsamfunn som dekker de fleste behovene vil 
kunne gjøre Tangen til Tangen, noe mer enn “et tilfeldig sted”.
Identitet og unikhet
Før jeg går videre blir det viktig å sette ord på hvilke kvaliteter jeg 
ønsker å videreføre og hva jeg tenker på som Tangens stedsidentitet. 
Tangens natur er nevnt mange ganger, og det blir avgjørende å 
forvalte denne naturen riktig slik at den kan fortsette å være viktig for 
identiteten også etter de store forandringene som er ventet. 
Det finnes flere historiske elementer som må ivaretas og framheves 
for å ta vare på Tangens historie for de som kommer etter oss. 
Elementer fra eksisterende jernbane er noe av det som må ivaretas 
for at historien ikke skal bli glemt. 
Selv om Tangen kan bli en plass som pendlere ser på som attraktivt 
på grunn av boligpriser, muligheten til større plass og akseptable 
avstander til Oslo og Hamar, blir det viktig å skape noe som ikke bare 
er en hvilken som helst pendlerby. Det skal være noe mer, noe som 
byr på Tangen som kvalitet. 
Jeg har en drøm om at Tangen kan utvikle seg til et sted som mennesker 
ønsker å besøke. Tidsavstanden fra Tangen til Oslo S blir kun 40 
minutter med tog i framtiden. Tidsavstanden med bane fra Oslo S 
til Holmenkollen er omtrent 35 minutter. I tillegg vil tidsavstanden 
med bil også bli kortere etter at E6 står ferdigbygget. At Tangen blir 
et sted en Osloborger kan besøke for å få frisk luft og oppleve ro og 
fred er ikke helt umulig om det etableres noe unikt som gjør folk 
nysgjerrige og oppmerksomme på stedet. Hvis Tangen får et slikt 
rykte vil Tangensokningene bli svært stolte av stedet de bor i. 
Allikevel er det hverdagen som er den viktigste. Å skape unike 
omgivelser som gir beboerne opplevelser i hverdagen blir et mål 
videre i oppgaven. 
Nærhet
Strukturene i Tangen blir viktig. Ikke bare gang- og sykkelvegstrukturene, 
men de grønne årene, boligstrukturene, aktivitetsområder, tilgang til 
friluftsliv, tilgang til møteplasser, tilgang til handelssenter, tilgang til 
kultur og tilgang til hverandre. 
Inkludering
Dagens Tangen er et lite bygdesamfunn med omtrent 500 innbyggere. 
Med den planlagte utviklingen kan det komme 1500 nye innbyggere 
i løpet av en lengre periode (25 år). Hvordan lokalsamfunnet takler 
forandringene er noe man bør ha tenkt over. I planleggingen legges 
det til rette for ulike størrelser og tetthetsgrader på boligene. Dette 
fordi det skal være botilbud for alle, alt fra store familier, enslige, små 
famlier, gamle og unge. Det betyr at det vil komme flyttende ulike 
mennesker med ulike interesser.
I løpet av plansmia fikk jeg inntrykk av at lokalbefolkningen er innstilt 
på forandringer og opprømt over den satsningen som gjøres nå. Det 
kan være et tegn på at inkluderingen av nye innbyggere vil kunne 
skje på en positiv måte. Jeg tenker at satsning på uteområder vil 
være viktig også i et inkluderingsperspektiv, slik at man har felles 
møteplasser og legger til rette for gode aktivitetstilbud der man kan 
bli kjent. I tillegg vil de godt etablerte aktivitetsmulighetene gi rom 
for flere bekjentskaper gjennom  for eksempel kor, teater, korps og 
idrett. 
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Bevegelseslinjer og målpunkter
For å legge fornuftige gang- og sykkelforbindelser må man først vite 
hvilke steder innbyggerne vil forflytte seg mellom.
Tangen har i dag 4 målpunkter. Det er Tangen skole (3), sentrum 
(4 - butikksentra), Tangen stasjon (5) og Rabbsletta (6 - nåværende 
idrettsarena). I framtiden vil stasjonen (1) og idrettsarenaen (2) flyttes 
til vestsiden av Tangenvika. 
I det videre arbeidet tar jeg ikke hensyn til de eksisterende 
målpunktene som skal flyttes (5 og 6). Sentrum og skolen vil også i 
framtiden være viktige målpunkter. 
Framtidig Tangen stasjon
Framtidig Idrettsarena
Tangen skole
Sentrum
Nåværende Tangen stasjon
Nåværende Idrettsarena
Korteste veg til og fra framtidig togstasjon fra ulike sentrale 
områder på Tangen. 
Korteste veg til og fra framtidig idrettsarena fra ulike sentrale 
områder på Tangen.   
Korteste veg til og fra skoleområdet fra ulike sentrale områder 
på Tangen. 
Illustrasjonene på denne og den neste siden er laget for å finne de 
forventede bevegelseslinjene for gående og syklende om de får velge 
selv. “Korteste veg” gjelder for de aller fleste i hverdagen, og for å 
stimulere til gåing og sykling, må man unngå omveger. 
Disse kartene viser en generalisert linje mellom boligområder og 
de viktigste målpunktene på Tangen. Disse linjene vil være til hjelp 
for å finne et hovedgangvegnett som skal være helhetlig og uten for 
store omveger for brukerne. I tillegg til hovedgangvegnettet vil det 
etableres snarveger og et bigangvegnett, som ytterligere vil gjøre at 
gangvegnettverket blir mer finmasket og fullstendig i forhold til alles 
behov. 
Innbyggerne vil ofte forflytte seg mellom hjemmet og ett eller flere 
målpunkter. Et finmasket nettverk for gående og syklende vil være 
et mål i det videre arbeidet, fordi alle innbyggerne bør ha like gode 
tilbud.
100 200 300 4000100 200 300 4000
100 200 300 4000
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Bevegelseslinjer og målpunkter
Korteste veg til og fra sentrum fra ulike sentrale områder på 
Tangen. 
I dette kartet ligger alle linjene oppå hverandre. Det er noen 
fellestrekk man kan dra ut fra dette kartet.
Pilene viser optimale overordnete bevegelseslinjer om man legger til 
rette for det. Det må legges til rette for å kunne bevege seg på kryss 
og tvers av disse hovedårene. 
Å operere med hovedgangvegnett, bigangvegnett og snarveger vil 
gjøre at forholdene for gåing og sykling i hverdagen vil bli gode. 
Ut ifra disse pilene ser man at området innerst i Viksvika vil være 
et slags krysningspunkt, de fleste pilene peker i den retningen. 
Gode gang- og sykkelforhold her blir svært viktig, og på grunn av sin 
sentralitet vil det også kunne fungere som en møteplass. 
Pilene viser også at en gangveg langs Måsåbekken, gjennom 
Viksjordet, vil kunne fungere som en oppsamlingsveg for gående fra 
boligfeltene nord for sentrum.
Siden det allerede er etablert 
gangveg langs rv 222 mot sentrum, 
er det utelatt piler i den retningen. 
100 200 300 4000
100 200 300 4000
100 200 300 4000
1 0 2 0 3 0 4 00
Viksvika
Måsåbekken
Viksdammen
RV222
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viksvika
Ut ifra bevegelseslinjene fra de foregående sidene, vil området 
innerst i Viksvika bli et område svært relevant for ferdsel. Det vil være 
et viktig krysningspunkt for mange. Man kan se på området som 
en slags “flaskehals” fordi det blir bindeleddet mellom østsiden og 
vestsiden av Tangenvika. 
Området vil også ligge mellom skoleområdet og den framtidige 
idrettsarenaen, og det er viktig at barn kan ferdes trygt og på egen 
hånd her. 
Den nye atkomstvegen som går til det nye stasjonsområdet og 
boligefeltene på sørsiden av denne vegen vil fungere som en 
naturlig avgrensning for dette området. Bortsett fra noe trafikk inn 
til boligfeltene vil dette området være bilfritt, og det vil være trygt og 
godt å bevege og oppholde seg der. 
På grunn av dette områdets sentrale beliggenhet vil man også kunne 
etablere møteplasser her. Det vil være tilrettelagt for aktivitet både 
på skoleområdet og den nye idrettsplassen. Det vil derfor kanskje 
være behov for noen “ikke-aktiviteter” som det å kunne sette seg 
ned og se utover Mjøsa eller på de som passerer. 
Området er et våtmarksområde, nesten litt deltaaktig, og vil ofte være 
flomutsatt. Fra analysematerialet (s.43) ser vi at 200-årsflommen 
Atkomstveg
vil bevege seg helt opp 
til den nye atkomstvegen 
og 10-årsflommen helt til 
eksisterende veg. Når Tangen 
etableres på begge sider 
av Viksvika er det viktig at 
man skal kunne komme seg 
tørrskodd over på andre siden. 
Det blir også viktig at det som 
opparbeides her vil tåle å stå i 
vann. 
I dag er området også viktig for det biologiske mangfoldet. Måsåbekken 
og Vikselva renner ut i Viksvika og er to blå-grønne årer som møtes 
ved Mjøsa. Måsåbekken er en svært viktig gytebekk (muntlig kilde, 
Leif Skar, Miljøvernsjef i Stange kommune). Det blir viktig å sørge 
for at tilgangen til bekken ikke forsvinner selv om området endres. 
I tillegg er det i dag en bever som bor og bygger i våtmarksområdet. 
Denne vil sannsynligvis flytte når den blir forstyrret av den framtidige 
økende trafikken gjennom området. 
200-årsflom
100-årsflom
10-årsflom
25 50 75 1000
Bilde 32 og 33 - Området innerst i Viksvika er utilgjengelig og gjengrodd. Viksvika er et flomutsatt område. Ved utarbeidelse av et slikt område må det taes hensyn til dette. Linjene viser 10-, 100- og 200-årsflommen
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nåværende jernBanetrasé
Figur 16 - Norconsult hadde etter plansmia et forslag til hvordan stasjonsområdet kunne 
transformeres, inspirert av High Line i New York. Illustrasjonen er laget av Preben Madsen
Det er ikke avgjort hva som skal skje med dagens jernbanetrasé når 
den legges ned. Den nye Dovrebanen vil koble seg inn på eksisterende 
trasé nord for Tangen, utenfor mitt planområde. Det samme gjør 
den langs Mjøsa sør for Tangen. På grunn av at strekningen som 
blir løsrevet fra ny Dovrebane ikke er veldig lang, har det ikke 
vært aktuelt å lage en sammenhengende mulighet for dresiner og 
lignende. Det er allikevel skissert opp et forslag for hva som skal skje 
med jernbanetrasséen der den skal ut av drift. (Asplan Viak, 2012).
Ved Hovsjordet vil jernbanelinjen høyst sannsynlig fjernes og 
tilbakeføres til landbruksarealer (Asplan Viak, 2012). Tilbakeføringen 
vil gjøre at Hovsjordet blir ett stort jorde i stedet for to mindre jorder. 
I sentrum og ved dagens stasjon er det fortsatt uklart hva som vil skje, 
men de vil inngå i en del av transformasjonen i sentrum. Nord for 
sentrum vil sannsynligvis jernbanen benyttes til Mjøstråkk, altså en 
gang- og sykkelveg. Mjøstråkk går i dag langs RV222 (se analysekart 
s. 52), men er foreslått flyttet til jernbanelinjen (Asplan Viak, 2012).
I området rett nord for sentrum ligger jernbanen på en stor fylling 
og deler ett område i to. Det er planlagt boliger på begge sider av 
jernbanen i framtidig kommunedelplan og jeg ønsker dermed å 
tilbakeføre jernbanelinjen for å unngå barrierevirkningen den vil 
gi. På denne strekningen finnes fine enkeltelementer som tilhører 
jernbanen, og det må vurderes hvordan eller om disse skal bevares. 
I min oppgave videre velger jeg å benytte store deler av jernbanelinjen 
som gangveg. Denne vegen vil ligge sentralt i boligfeltene øst for 
Viksjordet, og vil fungere som en samleveg for gående inn mot 
sentrum. Flere steder er den lagt på små fyllinger i terrenget på grunn 
av at jernbanen krever jevne flater. Denne kan i noen områder fungere 
som barrierer, men det er mulig å fylle med masse noen steder for å 
sørge for god tilførsel av gående på denne nye gangvegen. 
Jernbanen er et nyere tids kulturminne, og å ta vare på noen 
elementer fra jernbaneanlegget vil være framtidsmessig viktig for 
Tangens historie. Det vil være synd å fjerne alle sporene fordi man 
ikke ser verdien i anlegget i dag. Det er flere elementer som er svært 
fine, spesielt undergangene og broene langs denne strekningen. For 
våre etterkommere kan det være interessant å se Tangens historiske 
lag.
Tilbakeføring til jordbruk
Transformasjonsområde
Gangveg/Mjøstråkk
Tilbakeføring til boligformål
Nåværende jernbanetrasé
Gangveg/Mjøstråkk
Transformasjon
Tilbakeføring
Bilde 34 og 35 - Elementer fra eksisterende jernbane med estetisk og historisk verdi.
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knytte sammen det Blå og grønne 
Strandpromenade
For Tangens identitet blir det viktig å knytte sammen det blå og 
grønne med ferdselsårer og rekreasjonsmuligheter slik at naturen blir 
mer tilengelig for alle. Å ha et sammenhengende grønt nettverk som 
forbindes med de omkringliggende naturområdene vil være positivt 
for Tangensokningene. Det vil stimulere til mer bruk av uteområdene, 
virke positivt på helsen, opplevelsen av naturen og følelser tilknyttet 
Tangen. 
Det er mye natur å ta av på Tangen. Å fokusere på de områdene som 
knytter seg til vannelementer vil være naturlig. Vann gir en ekstra 
dimensjon ved et sted, og det vil være positivt å gjøre det tilgjengelig 
for alle. På Tangen er det som nevnt mye vann, både gjennom Mjøsa, 
Viksdammen, Vikselva/Viksfossen og Måsåbekken. 
En strandpromenade langs Mjøskanten vil være et svært positivt tiltak 
for Tangens identitet og vil være en tiltrengt rekreasjonsmulighet på 
sommerhalvåret. Det er mange perler langs vannkanten, og de kan 
med fordel bli mer tilgjengelige. På vinteren da Tangenvika er islagt 
blir strandkanten mer tilgjengelig for ferdsel. 
Jeg kommer ikke til å se nærmere på en strandpromenade videre i 
oppgaven på grunn av at den i mindre grad bidrar i hverdagsferdselen. 
Jeg mener allikevel at en slik promenade er aktuelt. Den vil først og 
fremst bidra til rekreasjon og økt stedsidentitet. Med den framtidige 
jernbanen som skjærer gjennom Kongsparten vil landskapet forandres 
kraftig og en strandpsomenade vil være et plaster på såret. 
“Strandpromenaden” som allerede er etablert på østsiden av 
Tangenvika er mye brukt, både i hverdagen og som rekreasjon. I 
forbindelse med denne gangvegen finnes flere større og mindre 
badeplasser. Selv om den ligger i Mjøskanten er det vegetasjon på 
begge kanter - og kan også gi en skogsfølelse i enkelte partier. 
Bilde 36 - Bildet viser tydelige kvaliteter 
som er viktige for Tangen.
Bilde 37 - Bildet viser eksisterende 
strandpromenade.
Kongsparten
Tangen
Noe etablert strandpromenade
Ikke tilrettelagt strandpromenade
Forbindelse med eksisternde muligheter
125 250 375 5000
Tilrettelagt strandpromenade
Ny jernbanetrasé
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Elvelangs og bekkelangs
Knytte sammen det blå og grønne 
Grøntdrag
Grøntdrag med vegetasjon i forbindelse med elve- og bekkeløp er 
viktig i forhold til flere fagfelt.
Ved å ha ferdselsårer i forbindelse med disse elementene, vil 
opplevelsesverdien bli stor. Ut i fra bevegelseslinjeanalysen jeg gjorde 
tidligere (s. 58-59) vil grøntdraget langs Måsåbekken fungere som 
en oppsamlingsveg for omkringliggende områder og være sentral i 
et ferdselsåreperspektiv. Grøntdraget langs Vikselva vil ikke ha den 
samme nytten når det gjelder ferdsel, men den vil kunne være et 
kulturelt tilskudd på grunn av Viksfossen og industrihistorien som 
springer ut fra Vik. Det vil være et tilleggstilbud for Tangensokningene 
og være viktig for Tangens idenitet og historie. 
Området langs Viksdammen er allerede opparbeidet. 
Håndtering av overflatevann er et viktig aspekt, og det er viktig å 
holde bekkedrag åpne framfor å legge dem i rør. Ved å ha vegetasjon 
i forbindelse med bekkeløpene vil erosjonsrisikoen bli mindre, og 
ved store nedbørsmengder vil vegetasjonen være med å bremse 
vannhastigheten.
Selv om hovedfokuset i denne oppgaven er ferdsel i hverdagen, er det 
et mål for meg å hverdagsliggjøre friluftsliv og rekreasjon. Det vil jeg 
gjøre ved å dra rekreasjonsmulighetene inn i hverdagsferdselen og 
knytte de opp mot omkringliggende natur og eksisterende stinettverk.
Kartet viser noen tenkte grøntdrag som binder sammen eksisterende 
muligheter for friluftsliv og rekreasjon (røde piler viser retningen) 
og bekke- og elvedragene. Eksisterende stinettverk ligger som et 
underlag i dette kartet. For mer detaljert frilufts- og rekreasjonskart 
se analyse på side 52.
Det vil også være flere mindre grøntdrag i området som supplerer 
hovedgrøntdragene. Jeg tror at om man har muligheter til å gå runder 
framfor å gå tur-retur på samme sti/veg vil en få større opplevelse 
med turen, og det kan med fordel etableres turdrag på tvers av 
eksisterende turmuligheter. 
Bilde 39 - Viksfossen sett ovenfra. Bilde 40 - Eksisterende sti
Det finnes mange fine stier og steder å besøke på Tangen allerede. Det 
arbeidet jeg gjør skal bidra til mer besøk av det som allerede finnes. 
Bilde 38 - Det finnes oppmerkede stier, gjort på 
dugnad av Turistforeningen
Måsåbekken
Viksfossen
Vikselva
Viksdammen
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Ferdselsprinsipper 
Vegstrukturen i et boligfelt består av ulike vegtyper. Det er hovedveger, 
samleveger og atkomstveger (Bjørneboe, K. 2005).
På Tangen vil hovedvegen være Rv 222. Denne er en større 
gjennomfartsveg med mye trafikk.
Samleveg er en større veg som går inn til boligområdene. Denne 
vegen er en større veg med en del trafikk i begge retninger. Om 
boligfeltene ligger i helning, bør samlevegen ta det meste av 
stigningen (Bjørneboe, K. 2005). 
Atkomstveger vil si gatene som går inn til husene. Her skal farten 
være svært lav, det skal være trygt for myke trafikanter å bevege 
seg og det skal ikke være stor trafikk. På grunn av at atkomsten til 
boligene skal være universelt utformet, bør atkomstvegene ligge flatt 
i terrenget. Om boligene ligger i skrånet terreng, bør atkomsvegen 
følge én kotehøyde. Ved å følge kotehøydens form vil vegen bukte 
med naturen og det kan fungere som naturlige fartsdempere for 
bilistene (Bjørneboe, K. 2005).
Selv om ferdselsnettverket som foreslås videre i oppgaven vil være 
overordnet med en liten detaljeringsgrad, er det viktig å ha klart 
for seg hvilke valg man har av utforminger og kombinasjoner av ulik 
ferdsel. Disse kombinasjonene kan benyttes ut i fra hvor mye trafikk 
man forventer, både av antall gående, syklende og antall bilister. 
Kommuneplanens boligområder blir naturligvis ikke bygd ut på samme 
tid, og boligområdene vil bli delt i mindre områder og bygges ut steg 
for steg. Det vil legges en indre struktur innenfor disse “stortomtene” 
med eiendommer, atkomstveger, gater, gang- og sykkelveger og 
snarveger. Det vil være ulik tetthetsgrad i disse “stortomtene”, fra 
blokker med høy tetthetsgrad til eneboliger med lav tetthetsgrad.
I denne oppgaven kommer jeg ikke til å bevege meg inn i utformingen 
av slike boligområder og strukturer. Jeg kommer til å vise ulike 
prinsipper som kan gjelde for alle områdene. 
Videre i oppgaven skal jeg legge hovedstrukturen mellom boligefeltene 
og målpunktene for å sørge for gode og naturlige bevegelselinjer.
Da jeg begynte å lage et nettverk av gang- og sykkelveger, møtte jeg 
ofte på dilemmaer. Jeg måtte se bilveger og gang- og sykkelveger i 
sammenheng med de nye boligstrukturene for at vegstrukturen kunne 
bli hensiktsmessig. Jeg har et ønske om at gangvegene ikke alltid må 
følge bilvegene og at de kan være i grønne omgivelser samtidig som 
de er korteste veg til de mest brukte målpunktene. I boligfelt der 
trafikken ikke er stor og vegens utforming tvinger bilistene til å holde 
lav fart, vil det være fullt mulig å bruke disse vegene til å gå og sykle 
på. Man kan også slå sammen noen av de mer perifere vegene. Der 
det er større trafikk må bilene atskilles fra de myke trafikantene. 
Uten å gå inn i boligfeltstrukturer skisserer jeg opp noen eksempler 
på hvordan bilveg og gang- og sykkelveg kan utformes.    
Samleveger og hovedveger med mye trafikk bør ha atskilt bilveg og 
gang- og sykkelveg. Veglinjen kan være den samme, men det bør være 
et fysisk skille mellom vegene, enten med kant, grøft eller grønn allé. 
Figur 17 - Denne prinsipptegningen viser en samleveg som tar høydeforskjellen og 
atkomstveger som følger kotehøyden. Rekkehusene tar litt av høydeforskjellen, noe som 
gjør at de ligger fint i terrenget. Jeg har også markert snarveger og grøntdrag/fellesarealer 
i denne tegningen. Dette er kun en prinsipptegning som viser et alternativ, avhengig av 
hvilke type bygg som er innenfor et område reguleres antall snarveger. Om et område 
består av blokkleiligheter kreves flere alternativer enn om det hadde vært eneboliger. 
Fysisk skilleVeganlegg 
Atskilte veger er trygt og enkelt å forstå. Det er viktig å ha gode og 
trygge gang- og sykkelveger i forbindelse med skoleveger. 
Bilde 41 - Gang- og sykkelvegen er atskilt fra bilvegen med en grønn grøft. 
Ekempelet er fra rv222 ved Tangen
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Ferdselsprinsipper
Å dele vegen 
I boligfeltenes atkomsveger vil disse variantene kunne brukes. 
Her skal farten på bilistene være lav, slik at de gående kan føle seg 
trygge. Utformingen av vegene bør være “såpass kronglete” at farten 
automatisk må holdes nede. Det kan gjøres ved for eksempel smale 
veger med delt funksjonalitet (Bjørneboe, K. 2005).
Helt atskilt Snarveger
Figurene over viser et gatesnitt der bilister og gående skal dele vegen. 
På grunn av at man deler vegen på en likestilt måte, vil farten bli lavere. 
Ved å asfaltere vegen i 3,5 meter bredde og ha et annet type dekke 
i kanten på begge sider (eks brostein), vil vegen virke smalere enn 
den er. En 4 meter bred veg er tilstrekkelig for utrykkningskjøretøy 
(Bjørneboe, K. 2005).
Denne vegen vil også være visuelt fordelaktig fordi vegen framstår 
ryddig med en klar avgrensning til omgivelsene. 
Det er spesielt denne vegvarianten som er krevende i min oppgave, 
fordi det er bilveger som samtidig vil brukes av gående og syklende. 
Jeg kommer ikke til å gå inn i boligområdene og bestemme hvor disse 
vegene skal gå, men lager forbindelser som disse kan hektes på. 
En kant mellom de ulike 
vegene er også et alternativ. 
Her vil farten på bilene bli 
høyere fordi bilistene har mer 
oversikt over hvor de myke 
trafikantene er. 
Ved å lage egne trasséer for gående og syklende, vil man lage en veg 
som kan brukes til både rekreasjon og bevegelse i hverdagen. Disse 
vegene kan med fordel legges i forbindelse med blå eller grønne 
strukturer, og gjør at man får bedre kontakt med naturen på veg til 
sine hverdagslige gjøremål. 
Om disse vegene ligger fornuftlig i forhold til hvor menneskene på 
stedet skal, vil mange foretrekke dette alternativet framfor andre. 
Tid er en viktig faktor, men om en veg inneholder opplevelsesverdi, 
rekreasjon og estetikk for ett av alternativene tror jeg mange vil velge 
denne vegen - eller deler av trasséen - selv om den tar noe lenger tid. 
Trafikalt sett er disse vegene svært trygge. 
Det er viktig med belysning slik at gangvegene også kan brukes på 
kveldstid og i vinterhalvåret. Det er også viktig at man som bruker 
føler trygghet og kontroll når de beveger seg på slike veger. Om en 
veg går gjennom tett skog vil mange føle seg utrygge, og man bør 
sørge for åpninger i vegetasjonen.
Denne type gang- og sykkelveg mener jeg er svært viktig for et steds 
identitet, og jeg vil se nærmere på slike veger videre i oppgaven. 
Som nevnt i den generelle delen er snarveger viktige forbindelser 
innad i boligområder. Snarvegene binder sammen ferdselsnettverket 
på en finmasket måte, og bidrar til at avstander blir kortere for 
gående enn for kjørende (Berge, G. et.al., 2012). Dette er uformelle 
veger som går på kryss og tvers i et område. Disse er ikke universelt 
utformede, de kan være smale smett eller stier i naturen. Om man 
har mulighet til å benytte seg av snarveger vil man bli godt kjent i 
området og man oppdager nye kvaliteter og steder, noe som er 
positivt for stedsidentiteten.
I planarbeidet er det viktig å sette av plass til slike snarveger, både 
i områder med stor tetthet og i områder der bebyggelsen er mest 
preget av eneboliger. Ofte ligger snarvegene mellom tomter som 
ligger nær hverandre. Det skal ikke være mulig å privatisere slike 
snarveger ved å utvide hagen eller stenge ferdselen med bygde 
elementer slik at snarvegene ikke kan benyttes av alle. 
En forutsetting i min videre oppgave er at boligområdene 
har tilstrekkelig antall snarveger, som bindes på det større 
ferdselsnettverket som jeg legger føringer for. 
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hovednett For gående og syklende
For at du som leser skal kunne forstå mine ressonement i valg av 
hovedgangvegnett, supplerer jeg kartene med noe tekst. 
Krysningspunkt
Første steg var å ta stilling til hvor de gående skal krysse bilvegene. 
Overgangene må være trygge og godt synlige slik at alle ser hverandre. 
Disse ligger til grunn for hvor hovedgangvegnettet vil komme.
I tillegg har jeg markert hvor jeg ønsker underganger i forbindelse med 
den framtidige jernbanen. På grunn av at jernbanen kommer til å ligge 
på en massiv fylling vil undergangene bli omtrent 60 meter lange, og 
det er viktig at de blir åpne og romslige. Hvis ikke vil de virke mer som 
en tunnel enn en undergang. Jeg anbefaler å benytte åpne bruspenn 
istedet for tradisjonelle underganger fordi det vil gjøre opplevelsen av 
å gå under mye bedre. Om ikke disse undergangene kommer hyppig, 
vil jernbanen dele opp boligområdene og menneskene som bor der.
Hovedgangvegnett
Hovedgangvegnettet er lagt der jeg mener de viktigste 
bevegelseslinjene går. Hovedgangvegene skal være universelt 
utformede. Dette kan være utfordrende i det bratte terrenget. Man 
trenger ikke store sykkelferdigheter for å benytte bigangvegnettet. 
Bigangvegnett
Bigangvegnettet lager et mer finmasket nettverk. Disse vegene er 
godt opparbeidet, men trenger ikke være universelt utformede der 
det er vanskelig å få til dette. Dekket skal være hardt, for eksempel 
gjennom grus eller asfalt. Man trenger ikke store sykkelferdigheter 
for å benytte bigangvegnettet. 
Suppleringsveger
Suppleringsvegene er snarveger som bidrar til bevegelse på tvers av 
boligfeltene og målpunktene og supplerer hoved- og bigangvegnettet. 
Det vil være flere snarveger innad i boligstrukturene, men disse ser jeg 
på som viktige snarveger på grensen til å være bigangvegnett. Disse 
vegene trenger ikke ha fast dekke. Man må ha gode sykkelferdigheter 
for å benytte disse vegene, det kan også være stier. 
Jeg kommer til å omtale disse vegene som gangveger selv om det 
også er mulighet for syklende å benytte seg av vegene. Da må de ta 
hensyn til de gående og sykle på de gåendes premisser.  Alternativ 1 - Om undergangen for de gående er utformet som en ordinær undergang, vil den føles trang og utrygg. Den vil oppleves som en 60 meter lang tunnel. 
Alternativ 2 - Om jernbanelinjen blir utstyrt med bruspenn der undergangen for de gående 
skal være, vil opplevelsen av å gå gjennom være mer åpen, trygg og lys.
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Krysningspunkter
Hovednett for gående og syklende
Langs den nye atkomstvegen til 
jernbanestasjonen, har jeg valgt to punkter som 
vil være  mye trafikkert av fotgjengere og syklister 
og to punkter som vil være mindre trafikkert. 
Trafikkert krysningspunkt
Mindre trafikkert krysningspunkt
Jernbaneundergang 
100 200 300 4000
Ny jernbanetrasé
Dette krysset vil bli avgjørende for bevegelse 
på tvers av boligområder og målpunkter. Dette 
blir et kryss med mange fotgjengere fordi flere 
gangveger møtes her.
Framtidig kommunedelplan ligger som et underlag i svart-hvitt. Det hvite er framtidige boligområder mens det grå er grønne strukturer.
Jeg har plassert relativt mange underganger 
under ny jernbanetrasé. Mange av disse 
undergangene er kun for gående og syklende. 
Det er viktig at de er åpne og romslige, slik at 
de ikke virker skremmende og utrygge. Det er ca 
400-500 meter mellom hver undergang.
I eksisterende nettverk vil det skje noen 
endringer. Spesielt vil kryssene ved Viksfossen 
bli tydeligere. Et nytt kryss i nærheten av skolen 
vil bli etablert. 
På grunn av transformasjon i sentrum må det 
etableres et ekstra kryss. Ferdsel fra nordsiden 
av sentrum vil krysse her. 
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Hovedgangvegnett
Hovednett for gående og syklende
Måsåbekken
Universell utforming - stigningsutfordringer
Jernbaneundergang 
100 200 300 4000
Ny jernbanetrasé
Hovedgangvegnett
Disse gangvegene vil være nyttige i forhold til 
bevegelseslinjene og prinsippet om korteste veg.
I dagens trafikkbilde er denne vegen atkomstveg 
for boliger og gårdsbruk på vestsiden av 
Tangenvika. Med ny og utvidet atkomstveg vil 
denne være naturlig å bruke til gangveg, i et 
trygt og lite trafikkert område. I noen områder er 
universell utforming vanskelig  
Dagens jernbanelinje skal gjøres om til gangveg. 
Denne vil ligge flatt og fint i terrenget og være en 
viktig hovedåre for boligområdene på oversiden 
av jernbanelinjen.
Gangvegen langs Måsåbekken vil bli en av de 
mest sentrale ganglinjene på hele området. Den 
vil fungere som en samleveg for gående og kan 
benyttes både til hverdags og som rekreasjon. På 
innsiden av atkomstvegen vil den dele seg.
Gangvegen som ligger ligger i utkanten av 
skoleområdet legges på bru over Vikselva og 
kobles på eksisterende veg som omgjøres til 
gangveg. For den eksisterende bebyggelsen vil 
dette vær en naturlig bevegelseslinje fordi det er 
en forlengelse av eksisterende veg. 
Gangvegen langs rv 222 gjennom sentrum er 
eksisterende gangveg. Det samme er gangvegen 
fra Rv 222 til skolen. Henviser til analysekartet på 
s. 51.
I dette området vil jeg fjerne jernbanelinjen for 
å unngå den barrierevirkningen som er i dag. 
Hovedatkomsten fra dette området til sentrum 
vil krysse Vikselva.
Jernbanetrassé
Framtidig kommunedelplan ligger som et underlag i svart-hvitt. Det hvite er framtidige boligområder mens det grå er grønne strukturer.
Hovedgangvegen på vestsiden av framtidig 
jernbanelinje vil ligge langs jernbanelinjen. Dette 
blir en effektiv gangveg til stasjonsområdet. På 
grunn av flere underganger bindes denne vegen 
til andre gangveger.
RV 222
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Hovednett for gående og syklende
Hovedgangvegnett og bigangvegnett
Jernbaneundergang 
100 200 300 4000
Ny jernbanetrasé
Bigangvegnett
Hovedgangvegnett
Denne  vegen finnes allerede, Pilgrimsleden går 
på denne stien. For boligområdene i nord vil 
denne være et naturlig valg. Dem vil knytte seg til 
hovedgangvegen langs Måsåbekken. 
I boligområdene på vestsiden av den framtidige 
jernbanen vil det være naturlig med kombinerte 
atkomstveger til boliger og gangveger. Noen 
gangveger er markert på tvers av grønnstrukturen 
og jernbanelinjen, disse leder til undergangene 
under jernbanen og krysningspunktene som jeg 
viste i et tidligere kart (s.67).          
Gangvegen langs Vikselva er i liten grad gunstig 
plassert ferdselsmessig, men vil være viktig for 
Tangens identitet. Mot sentrum der Vikselva vil 
dele et boligområde vil gangvegen, det blå og 
grønne være et midtpunkt. Denne vegen velger 
man å benytte fordi man ønsker det.
Strandpromenaden på vestsiden er i liten grad 
funksjonelt plassert med tanke på ferdsel, men 
vil være viktig for stedsidentiteten. Denne vegen 
velger man å benytte fordi man ønsker det. 
Bigangvegene som er markert på østsiden av 
eksisterende jernbane kobler seg til eksisterende 
stinettverk i utmarka. 
Langs Viksdammen er det allerede etablert 
ferdselsmuligheter, i en blanding mellom grusveg 
og sti. 
Denne linjen vil være  en mye brukt åre, 
fordi den ligger gunstig til ift diagonaler og 
“korteste veg”. Det kan hende denne bør være 
hovedgangvegnett fram til eksisterende gang- og 
sykkelveg langs Rv 222. På grunn av at jeg har et 
ønske om at flest mulig skal ledes mot gangvegen 
langs Måsåbekken har jeg prioritert gangvegen 
nord for denne.  
Strandpromenaden på østsiden er mer 
funksjonelt plassert på grunn av eksisterende 
boliger. Denne er allerede etablert. og flittig 
brukt.
Måsåbekken
Framtidig kommunedelplan ligger som et underlag i svart-hvitt. Det hvite er framtidige boligområder mens det grå er grønne strukturer.
RV 222
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Hovedgangvegnett, bigangvegnett og suppleringsveger
Hovednett for gående og syklende
Supplerende bigangvegnett
Jernbaneundergang 
100 200 300 4000
Ny jernbanetrasé
Bigangvegnett
Hovedgangvegnett
Snarvegen baserer seg på Barnetråkk- 
registreringen fra side 50. Ved å etablere og 
rydde fram en snarveg fra kirka og rett ned mot 
Mjøsa, vil den være en gunstig tverrforbindelse 
og snarveg for mange. 
Stiene er allerede etablerte og jeg har valgt å 
trekke de fram fordi de lager forbindelser på 
tvers mellom nye boligområder og ut i skogen.
Disse vil fungere som en snarveg i en rett akse 
mot innerste delen av Viksvika. Den starter 
innerst i et boligområde, går i bratt terreng til 
den nye atkomstvegen og krysser gjennom det 
nye boligområde på Viksjordet
Eksempel på hvordan en snarveg kan lage 
tverrforbindelser mellom boligområder og til 
utmark. 
Jeg velger å ikke bevege meg videre nordover 
langs den eksisterende jernbanelinjen fordi de 
nye boligområdene ikke strekker seg videre. 
I tillegg vil framtidig jernbanelinje gå i denne 
trasséen noen 100 meter lenger nord.
Framtidig kommunedelplan ligger som et underlag i svart-hvitt. Det hvite er framtidige boligområder mens det grå er grønne strukturer.
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Hovednett for gående og syklende
Tilbakeføring av jernbanelinjen som et sentrumsgrepNy bru over Vikselva
En gangbru over Vikselva på dette punktet vil være gunstig for å 
skape sammenheng mellom eksisterende og ny bebyggelse. Brua 
vil bli en forlengelse av den gata som allerede finnes i dag og vil bli 
mye brukt. Tilgangen til brua skal være universelt utformet og har fått 
graderingen “hovedgangvegnett”. Den skal dermed alltid være godt 
vedlikeholdt og tilgjengelig uansett årstid. 
Slik jernbanelinjen ligger i dag, bryter den gjennom terrenget på en 
relativt høy fylling. Terrenget er hellende og den virker massiv nedenfra/
fra sørsiden av fyllingen. I Stange kommunes kommunedelplan over 
Tangen er begge sider av jernbanelinjen satt av til boligformål. Jeg 
mener at denne fyllingen vil være en barriere som deler en potensiell 
enhet i to. 
Bilde 42 - Bildet viser fyllingen med jernbanelinjen. På baksiden av fyllingen skimtes et 
hustak.På grunn av dagens trange undergang kommer ikke utrykkningskjøretøy fram (s.41).
Det finnes eksisterende boliger på nordsiden av jernbanen i dag 
(Formosa) og jeg mener fjerning av fyllingen vil være fordelaktig for 
disse.
Viksdammen
Vikselva
Formosa
Sentrum
Kartet viser aktuelt område hvor jernbanelinjen skal fjernes. Kommunedelplanen ligger 
som et svakt kartunderlag (se s. 40 og 41 for mer informasjon)
Kartet viser bevegelse og ny gangbru. Kommunedelplanen ligger som et svakt kartunderlag 
(se s. 40 og 41 for mer informasjon)
Området ligger svært nære sentrum, og dette området vil generere 
liv til sentrum. Ved å ha en helhetlig boligstruktur med tilsvarende 
helhetlige gangforbindelser ligger forholdene til rette for dette. 
Det går en hovedgangveg over Vikselva som er strategisk plassert 
for å binde sentrum og boligområdene sammen. I tillegg finnes det 
en allerede etablert sti over demningen og langs Viksdammen. Når 
jernbanelinjen tilbakeføres, vil sentrum også være lett tilgjengelig fra 
denne kanten også. 
Ved å fjerne fyllingene vil Viksdammen føles mer tilgjengelig og 
integrert i sentrum. Bygg kan henvende seg mot Viksdammen og vil 
være et estetisk element i sentrum. Det samme vil Vikselva kunne 
være. Med boliger på hver side av Vikselva vil et grøntdrag med 
etablerte ferdselsårer for gående være et positivt element. 
I dette området finnes flere jernbaneelementer som kan bli viktige 
minner i framtiden (Grå sirkler på kartutsnittet). Dette er først og 
fremst brukonstruksjoner som ble bygget i 1880 (se s. 36 og 61). 
Selv om jernbanelinjen tilbakeføres ønsker jeg at bruelementet over 
Vikselva skal bevares.
Demning
Figur 18 - Fyllingen er omtrent 4 meter høy fra oversiden og 6 meter høy fra nedsiden
Figur 19 - Uten fylling framstår området som ett. I tillegg frigis mer areal.
Gangbru
Vikselva
Tangen skole
Viksfossen
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grønne årer
Grønnstruktur
100 200 300 4000
Ny jernbanetrasé
Skogen med Fururabben vil skille 
boligområdene. Den vil visuelt sett skjule 
jernbanen for de som blir boende på 
østsiden av framtidig jernbane. Støymessig 
vil vegetasjonen i liten grad dempe støyen, 
men på grunn av topografien vil støyen 
stoppe opp i denne skogen. 
Grøntdraget fører til Åsgård husmanns- 
plasser og videre stinettverk mot Stormjøsa. 
Grønne årer binder utmarka og bebyggelsen 
sammen og gjør det mer attraktivt å 
bevege seg i området samtidig som 
rekreasjonsmulighetene bedres.
Grøntdraget går gjennom eksisterende 
bebyggelse og vil samtidig være i en trassé 
med snarveg på tvers av dagens veger. 
Grøntdrag i forbindelse med vann. Mjøsa, 
Vikselva og Måsåbekken vil bli viktige blå-
grønne årer for framtidige og eksisterende 
bebygde områder. 
Å trekke det grønne fra skogen og inn 
i boligområdene er et grep som gjør at 
menneskene som bor der hele tiden omgir 
seg med grønne omgivelser. 
I forbindelse med de grønne årene etableres 
det ferdselsårer. Det er flere fordeler med å slå 
disse årene sammen, både gjennom bedret 
opplevelsesverdi ved ferdsel og estetikken i 
omgivelsene. Avhengig av hvordan de grønne 
årene utformes og skjøttes vil disse kunne 
bidra til en bedret stedsidentitet og trivsel. 
Disse grønne årene fører ut i skogen, noe som 
kan invitere til å bruke nærskogene mer. Selv 
om mitt hovedfokus er ferdsel i hverdagen er 
det også et mål for meg å hverdagsliggjøre 
friluftsliv og rekreasjon, noe som disse grønne 
årene vil bidra til. 
Om man lykkes med å hverdagsliggjøre 
friluftsliv slik at naturen i større grad benyttes, 
vil det være svært bra for Tangensokningenes 
helse. 
 
Måsåbekken
Vikselva
Mjøsa
Husmannsplasser
Framtidig kommunedelplan ligger som et underlag i svart-hvitt. Det hvite er framtidige boligområder mens det grå er grønne strukturer.
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oppsummering - hovednett For gående og syklende
Supplerende bigangvegnett
Jernbaneundergang 
100 200 300 4000
Ny jernbanetrasé
Bigangvegnett
Hovedgangvegnett
Grønnstruktur
Når alle kartene er lagt oppå hverandre, får 
vi resultatkartet for denne delen. De viktigste 
ferdselsårene er bestemt. Det samme er 
gjennomgående grønne årer. Hovedfokuset 
har vært rettet mot de fire målpunktene jeg 
definerte innledningsvis i denne delen, men 
det skal også være mulig å forflytte seg på 
tvers av disse retningene. 
Som tidligere nevnt vil innbyggerne kunne 
bevege seg mer fleksibelt i området fordi 
de kan bevege seg på atkomstvegene i 
forbindelse med boliger. Disse vegene skal 
alltid ha kontakt med en hovedgangveg eller 
en bigangveg. 
Det vil bli tilrettelagt for snarveger innad i 
boligfeltene og på tvers av boligfeltene. 
En helhet og et finmasket nett er svært viktig 
om målsettingen om å ta beina fatt i stedet for 
å kjøre bil skal være realistisk. 
Fra plansmia denne våren (2013) hadde 
Tangensokningene stort fokus på naturen og 
viktigheten av den. Ved å legge gangveger i 
forbindelse med grønne og blå årer, vil man ta 
vare på viktige kvaliteter ved Tangen og gjøre 
dem mer tilrettelagt og tilgjengelige. 
I tillegg vil man ved å bevege seg i omgivelser 
med vann og vegetasjon, stimulere brukerne av 
vegen til å sanse mer og bli mer oppmerksom 
på omgivelsene de beveger seg i. Jeg mener 
dette vil være essensielt for stedsidentiteten. 
Det vil være flere gangveger som beveger 
seg gjennom skogen. Det er viktig at disse 
føles trygge og er godt belyst. Hvis ikke, vil 
kun et fåtall tørre å gå gjennom skogen ved 
mørkets frembrudd. Om det skal vær et mål at 
så mange som mulig går eller sykler, skal det 
føles trygt å bevege seg der. Ved å sørge for 
åpninger og siktlinjer i vegetasjonen vil man 
føle at man har mer oversikt over omgivelsene, 
og dermed vil man føle seg tryggere.
Hovedgangvegnettet skal være universelt 
utformet. På grunn av stigningsforholdene 
på Tangen, kan dette være utfordrende 
enkelte steder. Ved å jevne ut skråningene, 
prosjektere mer nøyaktig og ha tilstrekkelig 
med hvileplatåer og benker, er det mulig å få 
universelt utformede hovedgangveger.
Bigangvegnettet er plassert på best mulig 
måte i forhold til universell utforming og 
avstand, mens snarvegene kun tar hensyn til 
avstand - ikke stigninger.
Om man lykkes med dette nettverket av gang- 
og sykkelveger og det blir vanlig å gå eller sykle 
i stedet for å kjøre bilen til ulike aktiviteter, 
vil det være svært bra for den generelle 
folkehelsen på Tangen. 
Framtidig kommunedelplan ligger som et underlag i svart-hvitt. Det hvite er framtidige boligområder mens det grå er grønne strukturer.
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prinsippillustrasjoner
Illustrasjonen viser en mulig gang- og sykkelveg langs Måsåbekken, ned mot Viksvika og Mjøsa. Hele Viksjordet vil bli boligfelt, og markeres med 
noen boliger. For å sikre utsikt til Mjøsa for flest mulig bør husene følge terrenget og ikke være for høye. 
Illustrasjonen viser en enkel strandpromenade langs Tangenvika. Vi ser inn i Viksvika, mot Måsåbekken og Viksjordet.
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PrinsiPPillustrasjoner
Illustrasjonen viser hvordan en gang- og sykkelveg inne i skogen kan se ut. Det er viktig at vegen hår åpne områder slik at de som benytter seg 
av vegen føler seg trygge og har oversikt over hva som skjer rundt seg. 
Illustrasjonen viser hvordan en gang- og sykkelveg inne i skogen kan se ut. I skogen blir det mørkere enn i bebodde områder, og det er viktig at 
gangvegene belyses tilstrekkelig.
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del 4:
skisseplaner
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delområder For videre skissering
Det har vært svært enkelt å velge hvilke områder jeg ønsker å se nærmere på. Gjennom min problemstilling er det ferdsel og stedsidentitet som er de viktigste stikkordene, og ved å velge disse områdene vil deres bidrag til 
ferdsel og stedsidentitet være ulik. Noe er avgjørende for ferdselen, mens andre vil være viktigere for stedsidentiteten. Sett i sammenheng vil alle disse områdene bidra sterkt til Tangens stedsidentitet og samtidig gi bedret 
ferdselstilbud.
Vikselva
Langs Vikselva er det gjemt mye historie. På grunn av all industrien 
som har funnet sted langs elva, finnes mye ruiner og kulturminner 
knyttet til dette. Elva er flott med en mektig foss. Å lage en gangveg 
her vil ikke først og fremst være avgjørende for ferdselen i området, 
men den kan bli veldig viktig for stedsidentiteten til Tangen. I dag er 
området utilgjengelig og man har ikke muligheten til å bli kjent med 
denne historien. 
Viksvika
Dette våtmarksområdet ligger midt mellom det meste. I nærmeste 
omkrets ligger skolen, barnehagen, et tenkt aktivitetssenter i 
forbindelse med skolen og et framtidig idrettsanlegg. Ferdselsårene 
fra Måsåsbekken og Vikselva vil ende her. Viksvika vil også være midt 
mellom sentrum og framtidig stasjon og kan for mange gående være 
naturlig å passere dette området. 
Måsåbekken 
Måsåbekken vil være den viktigste ferdselsåren mellom ny bebyggelse 
og målpunktene på Tangen. En gangveg langs Måsåbekken vil bli 
mye brukt i hverdagen på grunn av sentraliteten. I tillegg vil denne 
vegen være en hyggelige gangveg borte fra biltrafikk og sammen 
med natur og vann. Den vil fungere som en hovedåre ned mot 
aktivitetssentrumet innerst i Tangenvika. 
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Måsåbekken Vikselva Viksvika
“Pulsåren langs Måsåbekken” 
Gangvegen langs Måsåbekken vil pulsere med liv fordi den ligger 
sentralt i forhold til ferdsel og brukes som hovedferdselsåre for store 
omkringliggende områder. 
Vegetasjonen åpner og lukker seg gjentatte ganger langs Måsåbekken, 
fra tett krattskog til åpne grønne parkområder. Åpenheten fører til 
sikt på tvers av “dalen”, mens det lukkede forsterker åpenheten og er 
viktig for infiltrasjon av overflatevann.  
Vannintensiteten pulserer ut ifra vannmengde og hastighet. I tørre 
perioder er bekken liten og sildrende, mens den fosser og viser mer 
krefter i perioder med nedbør og snøsmelting. 
“Kulturstien”
Gammelt møter nytt og markerer Tangens endring. Det nye knytter 
sammen de historiske elementene samtidig som det skrives ny 
historie.
Langs Vikselva finnes historiske ruiner og elementer som vises fram 
ved å lage denne gangvegen. Elva i seg selv er også spektakulær, det 
er mye å vise fram.
Ved å velge en utforming som står i kontrast til det gamle, forsterkes 
de historiske elementene. 
 
“Krysningspunktet”
Et uframkommelig område blir framkommelig, ligger geografisk midt 
i “det utvidete Tangen” og vil være en uformell møteplass.
Dette er området som ligger midt i smørøyet for uhøytidelige og 
impulsive samtaler i krysningspunktet mellom Tangen skole og 
framtidig idrettsarena, sentrum og framtidig jernbanestasjon, der 
både gangvegen fra Måsåbekken og Viksvika krysses. 
Ved å ferdes her “flyter” man på gresstuster. Det vil være et naturlig 
valg for gående med et mål om å oppleve omgivelsene på sin veg i 
hverdagen å bevege seg gjennom Viksvika.  
DelområDer for viDere skissering
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illustrasjonsplaner
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGERT
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
TANGEN SKOLE
Ferdselsåren langs Måsåbekken og Vikselva 
har til felles at de ligger i forbidndelse med 
rennendene vann og at man får kontakt med 
og muligheten til å oppleve vannelementet på 
en god måte. Allikevel er de forskjellige, både i 
innhold og bruk.
4
3
1:3000 i liggende A3
Ekvidistanse: 1 meter
Gangveg - grus
Tredekke - brygge, trappering
Sti
Bru
Bilveg
Gangveg - asfaltert
Vann 
Vegetasjon
Våtmarksområde
parkskjøttet gress
Gapahuk
Benk
Terrasseringer i elv
Naturstein
Området er stort. Oppgaven videre består av utformingsforslag over 
seks delområder, med illustrasjonsplaner, snitt og perspektiver.  
1 - Bru over Måsåbekken
2 - Våtmarksområdet
3 - Innholdsendring av Jernbanebrua 
4 - Mølla og utkikkspunkt over Vikselva 
5 - Kulturminne og vannterskler
6 - Viksvika
I tillegg vil den videre oppgaven bestå av noen generelle prinsipper.
Måsåbekken
•	 Ferdsel i fokus
•	 Essensiell ferdselsåre i hverdagen som 
genererer folk fra et stort område. 
•	 Effektivitet og “korteste veg”
•	 Veg for både gående og syklende
•	 Universelt utformet
•	 3 meter bred
•	 Viktig grønn åre for et område i 
forandring, for et stort antall nye boliger.
Vikselva
•	 Stedsidentitet i fokus
•	 Ferdsel fordi man ønsker det, ikke 
korteste veg.
•	 Opplevelser langs elva
•	 Kun for gående
•	 Universelt utformet så langt det lar seg 
gjøre
•	 Smalere enn ferdselsåren langs 
Måsåbekken.
•	 Viktig forbindelse med eksisterende 
stinettverk og rekreasjonsmuligheter. 
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pulsåren langs måsåBekken
Overganger og tilsig
Atkomstveg
1:2000 i stående A3
Ekvidistanse: 1m
Bru - Universelt utformet
Bru - Ikke UU
Tilsig - overflatevann
Vegetasjon
Vann
Tilsig for overflatevann
Man må ha respekt for vannets krefter og framtidige utsikter 
hvor klimaforandringer vil være med å prege hverdagen vår. Fra 
vannkapittelet i den generelle delen vet vi at vannet renner med 90 
graders vinkel på høydekotene. I kartet til venstre er de mest tydelig 
tilsigene til Måsåbekken markert. Måsåbekkens omkringliggende 
områder vil bebygges, og det blir avgjørende at ikke hele området 
fylles med harde overflater. Å bremse vannet på sin veg til bekken og 
deretter Mjøsa vil være viktig. Man kan derfor tenke seg en situasjon 
der tilsigene ikke bebygges, men blir avsatt til grønne områder med 
permeable overflater som kan bremse vannet. 
Overganger
Ferdselsåren langs Måsåbekken skal være universelt utformet og 
være tilgjengelig for både gående og syklende. Jeg har valgt å ha 
hovedgangvegen på én side av Måsåbekken ad gangen. Det er boliger 
på begge sider av bekken, og det blir derfor viktig å ha tilstrekkelig 
overganger slik at man raskt kommer inn på denne gangvegen. Innad 
i boligfeltstrukturen skal det være tilrettelagt slik at Måsåbekken er 
lett tilgjengelig.  
I kartet er de områdene hvor man kan passere Måsåbekken på bru 
markert. De heltrukne sirklene er universelt utformede bruer, mens 
de stiplede sirklene ikke er det. Avstanden mellom de universelt 
utformede overgangene varierer noe. Fra atkomstvegen og nordover 
er det i snitt omtrent 90 meter mellom hver universelt utformede 
overgang. 
Gjennom dette perspektivet viser jeg hvordan man kan sette av plass til grønne årer i 
forbindelse med tilsigene til Måsåbekken.
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Prinsipper for bekkekrysninger
Pulsåren langs Måsåbekken
Det skal være et tilstrekkelig antall krysninger av Måsåbekken. Noen må være universelt utformede. Disse 
følger hovedgangvegen. Man kan allikevel legge til rette for mer uformelle bekkekrysninger som kan 
stimulere til lek med vann og samtidig fungere som enkle forbindelser mellom hver side av Måsåbekken. 
Spesielt for barn vil slike uformelle overganger være populære. Slike overganger kan blant annet være 
enkle klopper eller større steiner i vannet man kan hoppe på. Ved normal vannføring er til og med de 
smaleste områdene av bekken for brede for å hoppe over uten hjelpemidler. 
Snittene viser prinsipper for uformelle bekkekrysninger som ikke er universelt utformede men som 
allikevel binder begge sidene av bekken sammen. Man kan se på slike prinsipper som snarveger. 
Som tidligere nevnt er Måsåbekken en viktig gytebekk. For ikke å utfordre denne kvaliteten ønsker jeg 
ikke å endre bekkens utforming i stor grad. Bekken skal være moderat skjøttet, og da innebærer skjøtselen 
også å fjerne oppsamlet kvist og rusk som samler seg ved smalere områder av bekken. 
Større steinblokker plassert i komfortabel avstand vil være fine å bruke til passering av bekken og vil oppfordre til lek.  
Klopp over bekken kan bli brukt av flere enn steinblokkene. Kloppen fungerer også som snarveg og kan finnes i forbindelse med stier og tråkk, 
ikke opparbeidete gangveger. 
Dette perspektivet viser en klopp over Måsåbekken. Det er kun enkle stier som går til denne kloppen, og er en uformell snarveg over bekken.
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Pulsåren langs Måsåbekken
Det grønne
Gang- og sykkelvegen langs Måsåbekken skal ha et naturlikt og 
grønt preg. Når man beveger seg langs Måsåbekken vil man gå 
gjennom åpne gressområder og mer lukkede “skogsområder”. Hvor 
god kontakt man har med selve bekken varierer. Denne variasjonen 
henger sammen med vegetasjonens åpenhet. I utgangspunktet er 
vegetasjonen rundt bekken svært tett (se bilder), med en klar tyngde 
av or. 
Det må tynnes og skjøttes for å skape et mer parkaktig preg over 
dette området. Om vegetasjonen blir for tett kan man miste den 
sosiale oversikten og gangvegen føles utrygg. 
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
1:2000 i stående A3
Ekvidistanse: 1 m
Dagens grønne åre
Framtidens grønne åre
Vann
Kartet viser forskjellen mellom dagens og framtidens grønne buffer 
langs Måsåbekken. Vegetasjonstettheten vil bli mindre, men bufferen 
vil bli større. Alle overflatene skal være grønne og permeable. I dag 
består de omkringliggende områdene av åkre. I framtiden vil åkrene 
bli bebygget. På grunn av overflatevann er det viktig å kompensere 
for endringen ved å utvide den grønne sonen. Estetisk vil også dette 
være viktig, slik at man får opplevelse av å bevege seg langs et grønt 
drag. 
Snittet viser dagens situasjon med en smal grønn buffer langs Måsåbekken og landbruk i omkringliggende områder.
Snittet viser framtidig situasjon. Viksjordet er bebygd, den grønne bufferen rundt Måsåbekken er utvidet og det har blitt etablert gang- og sykkelveg langs bekken. 
Bilde 43 - Måsåbekken og tett 
vegetasjon
Bilde 44 - Måsåbekken og tett 
vegetasjon
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Pulsåren langs Måsåbekken
Bru over Måsåbekken
1:200 i A3
Ekvidistanse: 1m
Gangveg - grus
Bru
Sti
Vann 
Vegetasjon
Parkskjøttet gress
Benk
Naturstein
Bilde 45 - Slik ser bekken ut ved 
detaljområdet på denne siden. 
Detaljområdet er valgt på grunn av at bekken blir noe smalere her, og 
dermed får mer fart og er mer spennende. Hele ferdselsåren langs 
Måsåbekken pulserer mellom vegetasjon som er åpen og lukket. 
Dette området er et åpent område. Brua knytter sammen begge sider 
av bekken, og man har sikt over til andre siden. Et forslag til stier fra 
bolifeltene er også lagt inn her. Det vil være naturlig at stier vender 
seg mot de områdene der det er bru over bekken. 
I nærheten av der bekken 
sildrer mest er det plassert 
benker slik at man kan sitte 
samtidig som man ser og hører 
bekken. Benkene skal være 
universelt utformede.
Vannstanden vil variere stort i 
forhold til hvilke årstid og vær 
det er. På varme sommerdager 
er Måsåbekken liten, men 
vokser raskt på våren og i 
regnfulle tider. 
Illustrasjonen viser gangvegen langs Måsåbekken, en fossende bekk, benker og hvordan området forholder seg til boligene i skråningen på baksiden. 
Område 1, se side 80
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Pulsåren langs Måsåbekken
Våtmarksområdet
1:500 i A3
Ekvidistanse: 1 m
Gangveg - grus
Bru
Sti
Vann 
Vegetasjon
Parkskjøttet gress
Våtmark
I dag ligger dette våtmarksområdet i bløtt og er preget av at en bever 
bygger og bor i området. Vegetasjonen framstår lite innbydende 
gjennom mye veltede trær og rotete utseende. Våtmarksområdet er 
relativt stort og blir liggende sentralt i Tangen i framtiden. Det blir 
derfor viktig å gjøre et grep slik at man får tatt området i bruk. Ved 
utforming må man ta hensyn til at området er flomutsatt og jeg ønsker 
ikke å endre områdets innholdet, nemlig en våtmark. Tanken ved å 
godta at området videre skal være våtmark er at det kan fungere som 
en flombuffer.  
Ved å passere våtmarka på “pålebrygger” som ligger over bakkenivået, 
vil man kunne gå og sykle her selv om området er vannfylt. Kun ved 
200-årsflommen vil man ikke kunne bevege seg i området tørrskodd 
(se analysekart s. 43). 
“Pålebryggene” på hver side av Måsåbekken er 3 meter bred og 
universelt utformet. Forbindelsen mellom sidene og over bekken er 
2 meter bred. 
Dette perspektivet prøver 
å gi et innblikk i hvordan 
våtmarksområdet vil kunne 
bli seende ut. På grunn av 
at “pålebryggene” ligger 
noe over bakkenivå, må 
det være kanter på sidene. 
Dette har ikke kommet fram i 
perspektivet, men er tydeligere i 
illustrasjonsplanen og i snittene.
Område 2, se side 80
Snittet av “pålebryggen” viser hvordan man fortsatt kan bevege seg her tross 
flomsituasjoner som av og til forekommer på våren. 
Snittet av “pålebryggen” viser hvordan man beveger seg over våtmarksområdet. En liten 
bryggekant gjør at man som gående og syklende føler seg tryggere enn om det ikke hadde 
vært det. Gjerde mener jeg ikke er nødvendig. 
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kultursti langs vikselva
Bilde 46 - Her ser vi eksisterende 
jernbanebru (punkt 2 i kartet) fra 
demningen i enden av Viksdammen. 
Steinbrua er typisk for jernbanen, som 
ble bygget på slutten av 1800-tallet.
Bilde 47 - Her ser vi rester av reisverket 
til en bru (punkt 3 i kartet). Man ser 
tydelig sammenhengen mellom denne 
brua og Vik gård, der utgangsdøra og en 
herskapelig trapp  fra Vik fører rett mot 
denne brua. 
Bilde 48 - Her vises Mølla, rester fra 
industrielementer og Viksfossen. 
Mølla er den viktigste resten av 
industrihistorie, og tilfører den allerede 
interessante Viksfossen en ekstra 
dimensjon. 
Bilde 49 - Det er kun når bladene har 
falt av trær og busker at man får øye 
på denne ruinen. Det er en mindre ruin 
som ligger rett ved denne ruinen, og har 
tidligere vært smie og jernverk.
Denne kulturstien skal blant annet vise fram noe av det som er på 
veg inn i glemmeboka på Tangen, nemlig den gamle industrien. 
Noen av sporene er mer tydelige enn andre, men det behøves en 
“redningsaksjon” før forfallet er for stort. Målet med denne stien er å 
få ryddet fram historien og gjøre den tilgjengelig. Gjennom å fortelle 
historien og være en sti opparbeidet for ferdsel litt utenom selve 
hverdagsbevegelsen vil denne stien være et bidrag til stedsidentiteten.
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
TANGEN SKOLE
1:2000 i liggende A3
Ekvidistanse: 1m
Vegetasjon
Kultur - verneverdig
Vann
1
2
3
4
5
Av spesielle innslag som allerede finnes i dag har jeg plukket fram 5 
elementer:
 1 - Demningen i enden av Viksdammen
 2 - Eksisterende jernbanebru
 3 - Ruin av en brukonstruksjon, fundamentet står igjen.
 4 - Mølla, forfallen mølle fra industritiden på Tangen
 5 - Ruiner fra en smie og et jernverk.
I tillegg til det historiske aspektet har vannelementet fått mye fokus 
langs denne ferdselsåren. Vannterskler og ulike elementer som 
knytter seg opp mot større opplevelse av Vikselva har også fått stor 
plass. Dette øker opplevelsesverdien. 
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Snittopprisset viser dagens situasjon der 
toget går på bru over Vikselva. Trærne 
på baksiden av snittlinja framhever den 
barrierevirkningen jernbaneanlegget 
skaper. 
Snittopprisset viser framtidig situasjon. 
Toget går ikke lenger i denne traséen, 
fyllingen er fjernet og det er kun en 
nødvendig skråning opp til brua slik at 
man kan gå der. Skråningen er også viktig 
for det estetiske uttrykket av brua, slik at 
brua ikke ser malplassert ut. Trærne på 
baksiden av snittlinja ligger ikke like mye 
på baksiden lenger. Det samme gjelder 
boligene. 
Kultursti langs ViKselVa
Innholdsendring av jernbanebrua
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
1:200 i A3
Ekvidistanse: 1m
Gangveg - grus
Vann
Naturstein
Vegetasjon
Benk
Parkskjøttet gress
Tidligere i oppgaven ble det tatt en avgjørelse på å fjerne den 
nåværende jernbanelinja etter 2024 - da ny jernbanetrasé blir tatt i 
bruk. Bakgrunnen for denne avgjørelsen er å unngå en unødvendig 
barriereeffekt og skape en helhet mellom boligene som ville vært på 
begge sider av denne jernbanelinja (se s. 71).
Et dilemma rundt denne avgjørelsen var at det var akkurat 
denne strekningen som hadde spesielle elementer tilknyttet 
jernbaneanlegget. 
Dette løses ved å ta vare på jernbanebrua som går over Vikselva og 
transformere den til gangveg. Fyllingen med jernbanesporet skrånes 
slik at den blir tilgjengelig for gående. Gangvegen som har gått langs 
Vikselva svinger ut mot enden av denne skråningen før den går 
videre. Denne gangvegen er universelt utformet, det er ikke vegen 
over jernbanebrua. Om jernbanebrua skulle vært universelt utformet 
med tanke på stigning ville skråningen blitt så lang at den ville fått en 
barrierevirkning, noe jeg ønsker å unngå. 
Område 3, se side 80
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Kultursti langs ViKselVa
Mølla
Snitt A - Snittet viser Mølla og terrasseringen ned mot Vikselva når det er normal vannstand i elva. 
Snitt A - Snittet viser Mølla og terrasseringen ned mot Vikselva når vannstanden er høyere. Man kan fortsatt oppholde seg på terraseringen og 
vannet passerer under. Det kan være store krefter innblandet i flomvann og setter høye krav til terrassens materiale og fundamentering
Mølla skal pusses opp og få innhold som alle skal få glede av. Utstillingslokaler, restaurant, café, kulturhus 
eller overnattingslokale kunne vært innhold som passet på et slikt sted. Et innhold som også kunne dratt 
nytte av de utvendige omgivelsene, spesielt det ulike inntrykket fossen kan ha. I perioder er fossen stor og 
buldrende, og det kan være vanskelig å høre hverandres stemmer, mens den i tørrere perioder moderer seg 
litt. 
Mot Viksfossen er det laget en terrassering slik at man kan få muligheten til å være i nærheten av det 
buldrende vannet, høre lyden, kjenne lukten og se kreftene. På grunn av den varierende mengden vann må 
denne terrasseringen være laget slik at vannet kan bevege seg under. Et sikkerhetsmessig tiltak er å lage et 
diskret gjerde nederst på terrasseringen, mot fossen. 
1:250 i A3
VARELEVERING
INNGANG
INNGANG
VIKSFOSSEN
RV 222
GANGVEG
1:500 i A3
Ekvidistanse: 1 m
Gangveg - grus
Trapperinger/utsikt
Trapp
Vann 
Vegetasjon
Parkskjøttet gress
Ruin - deler av Mølla
Gangveg - asfaltert
Bilveg
Område 4, se side 80
Snitt A
Sn
itt B
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Kultursti langs ViKselVa
Utsiktspunkt over Mølla og Viksfossen
Snitt B - Snittopprisset viser bilvegen, gangvegen og utstikkeren som henger over Viksfossen. 
Perspektivet viser utsiktspunktet og det som er utformet nede ved Mølla. Når man ser utover fra utsiktspunktet ser man tydelig hva som skjer 
i Mølla og når det er mennesker der. Nærvær av andre mennesker øker attraktiviteten. Da grunnlagsbildet ble tatt var Viksfossen i moderat 
størrelse.
Bilde 50 - Forholdene ligger ikke til rette 
for en trygg skoleveg over brua over 
Viksfossen.
Barnetråkkregistreringene fra side 50 viste at mange av barna føler 
seg utrygge når de går over brua over Viksfossen. Brua slik den er i 
dag er trang, og det er kun en liten meter som er satt av for gående. 
Om to biler møtes og det samtidig er gående på brua, vil det føles 
ubehagelig for alle. Løsningen min er å legge gangvegen utenpå 
eksisterende bru med et fysisk skille. Da vil plassen bli bedre for alle i 
tillegg til at en mye brukt skoleveg vil bli tryggere. 
For at man skal kunne oppleve Viksfossen ovenfra er det planlagt et utsiktspunkt som henger over fossen. 
Ved å bruke materiale man kan se gjennom (både gjerder og noen steder i gulvet) vil man kunne oppleve 
fossen fra en vinkel man ellers ikke ville fått oppleve den fra. 
Mølla synes også godt fra brua og utstikkeren, og vil bidra til å synliggjøre det som skjer i Mølla og øke 
attraktiviteten og hver enkelts nysgjerrighet
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Snitt A - Snittopprisset viser vannterskelen hvor man kan bevege seg over Vikselva. Vannet 
passerer gjennom åpninger i terskelen, men har en overflate som ved normal vannstand vil 
være tørr.  
Snitt A - Snittopprisset viser den samme vannterskelen med høyere vannstand. Man kan 
ikke lenger passere Vikselva ved dette punktet, men har tilstrekkelig andre alternativer.  
Kultursti langs ViKselVa
Kulturminne og vannterskler
1:200 i A3
Ekvidistanse: 1 m
Gangveg - grus
Sti
Terrassering/klopp
Vann 
Vegetasjon
Benk
Ruin industri
Parkskjøttet gressOmråde 5, se side 80
Sn
itt A
Dette området er en blanding mellom gammelt og nytt. Ruinene 
fra smia og jernverket er ryddet frem og gangstien passerer mellom 
ruinene (for bilde se s. 86). Vikselva er relativt flat på dette punktet 
og har en roligere fremtoning en høyere opp mot Viksfossen. 
Vannterskler vil da kunne fungere bra. Ved å lage små vannfall bidra 
man til en ekstra opplevelse. Det er også lagt til rette for at man 
kan gå over elva på en gangbar terskel. Denne vil være gangbar ved 
normal vannstand, men ikke ved høy vannstand (se snitt). Man er 
ikke avhengig av denne overgangen for å komme seg over på andre 
siden av elva. Det finnes to overganger i nærheten som vil være et 
mer naturlig valg ved forflyttting mellom A og B (se s. 80). 
Mot Viksfossen
Ruiner
Mot Viksvika
Perspektivet viser hvordan de 
planalgte tersklene nederst 
i Vikselva vil se ut. Når 
vannforekomsten er normal 
vannkraften ganske ufarlig. I 
perioder med mye vann vil ikke 
dette være et alternativ for 
bevegelse.
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krysningspunktet i viksvika
1:500 i A3
Ekvidistanse: 1 m
Gangveg - grus
Bru/brygge
Sti
Vann 
Vegetasjon
Benk
Våtmark
Viksvika er et våtmarksområde hvor man beveger seg på en plankesti. Forskjellen mellom Viksvika og 
våtmarksområdet lenger nord langs Måsåbekken er at denne ligger på bakkenivå mens “pålebryggen” 
langs Måsåbekken bevisst ligger høyere i forhold til bakkenivået. Dette valget er tatt fordi ferdselsåren langs 
Måsåbekken er en viktig ferdselsåre også ved flom, mens dette området ikke er en nødvendig veg for ferdsel. 
Viksvika ligger svært sentralt, men er ikke en avgjørende ferdselsåre for hverdagsbevegelse. Den vil allikevel 
være et krysningspunkt for mange de dagene hvor været er bra eller spesielt - fordi det gir en ekstra 
opplevelse å gå her og fordi det kun er en liten omveg. 
Små brygger med sittemuligheter i våtmarka fungerer som lommer der man kan sette seg ned og se utover 
Mjøsa, se på stjernehimmelen eller bare se på de som passerer. 
Selv om Tangen utvikler seg i den retningen som er forespeilet vil det være et lite sted. Det er derfor begrenset 
hvor mange sitteplasser man trenger for å dekke behovet. Jeg legger her til rette for 5 slike sittebrygger, noe 
som er nok.
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KrysningspunKtet i ViKsViKa
Bilde 51 - Rim i gresset Bilde 52 - Rim i gresset Bilde 53 - Rim i gresset
Når man går her vil man få kontakt med den i utgangspunktet lite tilgjengelige vegetasjonen ved at man 
“flyter” på gresstustene og beveger seg sammen med det høye gresset.  
Når det er sen høst og er det mye vann i Mjøsa. Ved at gangvegen “flyter” på gresstustene vil man få en 
ekstra spesiell opplevelse når gresset er fylt med rim eller når den første snøen kommer. Gresset er da svært 
fint og hver detalj i plantene kommer tydelig fram. 
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KrysningspunKtet i ViKsViKa
På vinteren synker vannstanden i Mjøsa og Tangenvika islegges svært ofte. Den nye strandlinja som kommer 
fram på vinteren er uten vegetasjon og er et fint sted å oppholde seg og tenne bål. Isen benyttes til å gå på 
skøyter, pilke, spille ishockey eller gå tur. Viksvika vil være like fin på vinteren som på sommeren. 
Bryggen står på påler og vil fortsatt være fin å gå på om vinteren selv om vannstanden har sunket. 
Utsikten ut mot Tangenvika og Mjøsa vil være veldig fin. Ved å gå ut på brygga vil man få vann på alle kanter 
og mulighet til å dingle med beina i vannskorpa, bade eller prøve fiskelykken. 
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Perspektivet viser en generelt god belysning langs Måsåbekken. Lys fra private hus vil også 
kunne bidra med mer opplyste omgivelser.
Perspektivet viser “pålebryggene” i våtmarksområdet og pullertbelysningen langs 
hovedårene her. Der to veger møtes er det ekstra god belysning fra master. 
Snittet viser “pålebryggen” og hvordan en pullert kan lyse opp bakken. 
Belysningsplan 
Måsåbekken
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
Belysningskonseptet følger Måsåbekkens innhold og mening, nemlig 
at det først og fremst skal være en ferdselsåre. Belysningen langs 
denne ferdselsåren skal derfor være god og jevn med belysning fra 
lysmaster. Man skal til enhver tid ha oversikt og føle seg trygg når 
man beveger seg langs Måsåbekken slik at denne gangvegen kan 
fortsette å være hovedferdselsåre for mange på Tangen også etter 
mørkets frembrudd. 
For å markere krysningspunktene langs Måsåbekken er det ekstra 
god belysning både inn mot kryss (bilveg/gangveg eller gangveg/
gangveg) og ved bruer over Måsåbekken. En slik variasjon vil også 
være i tråd med den pulseringen som skjer langs Måsbekken på 
dagtid. På dagtid er det variasjon på vegetasjonens tetthet mens det 
på kveldstid varierer mellom god belysning og ekstra god belysning.
Våtmarksområdet skiller seg noe ut fra resten av denne gangvegen. 
Belysningen skal være like god, men består av pullertbelysning. Dette 
valget har jeg tatt fordi jeg tror lysmaster fort ville blitt massivt i et 
slikt område, der vegetasjonen er lav og man går høyt. 
Viksvika er ikke belyst. Det er ikke riktig at alt skal belyses, og jer er 
redd for at opplevelsen av nattehimmelens møte med Mjøsa kan bli 
forstyrret av kunstig belysning. Måneskinnet kan være mer enn nok. 
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Belysningsplan
Vikselva
Perspektivet viser en mulig blå og lilla effektbelsyning på Viksfossen og fasadebelysning på Mølla. 
Fasadebelsyningen på Mølla vil lyse opp de nærmeste områdene noe. 
Perspektivet viser en nøytral effektbelysning av reisverket til jernbanebrua og fremhever steinstrukturen og gir 
gjenskinn i den sildrende vannoverflaten fra Vikselva. 
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGER
NYE BOLIGERT
NYE BOLIGER
TANGEN SKOLE
Belysningskonseptet følger Vikselvas innhold og mening, nemlig at det er enkeltelementene og historien 
som skal vises fram. Belysningen langs denne ferdselsåren er derfor begrenset til effektbelysning - belysning 
av elementer jeg ønsker å vise fram. For eksempel er det rettet ekstra oppmerksomhet mot fasaden på 
Mølla, Viksfossen, vannterskler i Vikselva, reisverket til jernbanebrua og ruinene etter smia og jernverket. 
Selv om det kalles effektbelysning skal belysningen være enkel og smakfull. Den skal vise fram det den belyser, 
ikke være en attraksjon i seg selv. Unntaket er belysningen av Viksfossen. Den kan tåle fargebelysning, men 
er ikke nødvendigvis riktig valg. 
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reFleksjoner etterord
Det er svært mange valg å ta i løpet av en masteroppgave. Jeg har ofte 
havnet i dilemmaer der jeg har ønsket å se nærmere på omfattende 
temaer som i seg selv kunne vært en egen masteroppgave. Utforming 
av boligfelt og rekkefølgen på utbyggingen var noe jeg gjerne ville 
sett nærmere på for å få en helhetlig utvikling, sørge for tilstrekkelig 
snarvegmuligheter og vise hvilke innvirkning boligers atkomstveg har 
på ferdselsårenettverket for gående og syklende. Spesielt hadde det 
vært spennende å se mer detaljert på bebyggelsen som skal komme 
på Viksjordet. Utforming av ny jernbanetrassé og dens innvirkning på 
Tangen og Tangenlandskapet skulle jeg også gjerne fordypet meg i. 
Transformasjonsområdet i sentrum og tilbakeføring av eksisterende 
jernbane og temaene friluftsliv og rekreasjon med strandpromenade 
langs Mjøsa og turstier i nærskogene var også noe jeg stadig ønsket 
å se nærmere på. 
Da jeg møtte på slike dilemmaer var det god hjelp i å ha en oppgave 
som var avgrenset til å omhandle “hverdagen” og “gående og 
syklende”. Disse begrepene hjalp meg til å styre oppgaven i riktig 
retning, uten for store avsporinger. Begrepet “stedsidentitet” kunne 
forstyrre denne retningen fordi elementer som ikke nødvendigvis er 
ment for hverdagen kan være svært viktig for stedsidentiteten. I løpet 
av oppgaven har jeg forsøkt å vise når jeg har møtt på slike dilemmaer 
og forklart hvorfor jeg ikke beveger meg nærmere inn på dette. 
Å ha en innfallsvinkel der man begynner med å legge til rette for gående 
og syklende før man ser videre på bilveger har vært spennende, men 
kan kanskje være problematisk i virkeligheten. Jeg mener allikevel at 
jeg retter fokuset mot viktigheten av en helhetlig satsning på de myke 
trafikantene og at det ikke er noen grunn til å begynne med bilvegene 
og deretter legge til rette for myke trafikanter “der det er plass”.  
Hvis jeg ser tilbake på de fire månedene jeg har jobbet med denne 
oppgaven skulle jeg brukt mindre tid på den generelle delen. Det 
skriftlige materialet var enormt og måtte kuttes kraftig. Her forvillet 
jeg meg i urelevant – men spennende – materiale. Om jeg hadde 
vært mer definert i begynnelsen på oppgaven ville jeg fått mer tid til 
å kna på løsningene i det avsluttende materialet. 
I løpet av oppgaven har jeg blitt veldig glad i Tangen. Det har blitt et 
stadig mer personlig mål for meg at også andre skal bli det. Å vise 
fram Tangens flotte kvaliteter til tross for at det er et lite sted har 
vært mitt verktøy for at andre skal kunne få øynene opp for stedet. 
På grunn av valg jeg har gjort undervegs i denne oppgaven har jeg 
kun fokusert på noen av disse kvalitetene i den videre utformingen. 
De kvalitetene Mjøsa bringer med seg har fått lite fokus, men er en 
selvfølgelig kvalitet Tangensokningene allerede vet å sette pris på. 
Jeg hoppet inn i oppgaven uten helt å vite hvor jeg skulle havne, men 
fant fort ut at jeg måtte definere og begrense meg. Noe av min lærdom 
fra denne oppgaven er nemlig å holde kursen, holde meg innenfor det 
som defineres undervegs og hele tiden være bevisst på de valgene 
som taes. Landskapsarkitekturfaget er bredt og spennende, og det 
er lett å forville seg. Jeg har også lært mye om Tangen og mener jeg 
har tilnærmet meg området på en god og verdig måte. Jeg har lagt 
til rette for at de målene jeg satte meg i begynnelsen av oppgaven 
skal kunne skje, nemlig å bidra til mer gåing og sykling i hverdagen og 
samtidig tilføre elementer som bidrar til bedret stedsidentitet til tross 
for forandringer på Tangen. Jeg føler jeg har besvart problemstillingen 
på en god måte. 
Jeg håper i tillegg min oppgave vil være et nyttig innspill til Stange 
kommune og at den har elementer som kan inspirere. 
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